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MERCUR--FLUGZEÜGBAU g-ft 

TREPTOWER STR 36/43 MAV'BACH-UFER 48/51 
BERLINUJOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE MERCURFl.UG 


Flugzeugteilbau G. m. b. H. 

Telegrammadresse: 

Flugzeugteilbau Beilin-Baumschulenweg. 
Fernruf: 

Amt Oberschöneweide Nr. 991, 992 u.993. 


Berlin-Baumschulen weg, 

29. Oktober 1917, 
Kiefholzstraße 177 178. 


Minimax-Apparate-Bau G.m.b.H., 

Berlin W9, Linkstraße 17. 

Betrifft: Minimax-Apparate. 

Wir bitten um sofortige Lieferung von 18 Stück Füllungen 
für unsere Apparate. Wir haben sie bei einem Brande mit sehr 
gutem Erfolge verbraucht und haben uns die Löscher vor sehr 
großer Gefahr beschützt. Die Apparate wurden aus sämtlichen 
Hallen geholt und haben sich durchaus glänzend bewährt, indem 
sie das Feuer an der Holzwand unseres Schuppens löscht« n 
und daher nur eine Ankohlung erfolgte. Ohne die Mlnimax- 
Apparate wären unsere ganzen Holzvorräte verbrannt, da im 
Augenblick der Hydrant nicht funktionierte. 

Hochachtungsvoll 

Flugzeugteilbau (i.m.b.H. 

gez Löwen stein. 

f -\ 

Remerknnq: Mlnlmax-HandfeuerlAacher ist stets 
iOschberelt, unabhängig von Wasser* 
mangcl, nicht einfrierbar, leicht handlich, selbst 
von Frauen und Kindern zu handhaben. Ans* 
fUlu ungen für alle Zwecke von Mk. flO. an. 

Mehr als 1 OOO OOO Apparate im Gebrauch. 
102 Menschenleben aus Fcucrsgefabr errettet! 

Anfragen an: „>linltnax“-Ge.'iellschaff, 
BERLIN W 9, LlnkstraBe 17 (E. 78). 
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Zündkerzen 


Umschalter 
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Automobil- und 
fuftfahrzeug- 
^ubehör 

Fabrikation u. Engros-Vertrieb 

Berlin-Halensee, PaulsbomerStr21 

Telefon: Pfalzburg 2676 Telegr. Adr: Alzmofor 


Großes Lage^ in 

P< äzisions - Stahlrohren 
Konstru \tions - Material 
Armaturei, Staufferbüchsen 
Schlauchschelle i Mercedes usw. 
Gabelschraubenschlüssel 
Parallel-Schraubstöcke 


ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 

der Amateur« 
und Berufs« 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


cARLZEISs 


J ENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


Sportpelz, 

Lederbezug, mit selten 

schönem 
dicken Fe l 4 u. Kragen, passend 

für Flieger '•c 

preiswert zu verkaufen. Be¬ 
sichtigung morgens bis 10 Uhr, 
nachmittags 4 — 7. 

Buchholz, BERLIN, Klopsfockstr. 521 




tiaden durch unsere Zeitschriften 

zwthillen^ 

“ "S 

sw~2Waggone 

Ahornstfimme, 

1 Waggon 

Rüsternstämme, 

1—2 Waggone 

Lindenstämme 

in erstklassiger Flugzeug- 
und Propellerware prompt 
lieferbar abzugeben. 

I Adolph Frank, 
Holzhandlung, Nürnberg. 




M 


= Barographen = 

sowie sämtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier* 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO- 26, Oranlenetr. 20 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Gegründet 1859 - Gegen* ca. 300 Arbeiter 
SPEZIALITÄT: 

Benzinhähne, Verschraubungen 


~Entwickler-SllbstcinZCn ! 

Metol, Amidol, Glycin, EiKonogen, Ortol, 
Hydrochinon, Special - Ei twichler 

—EmwicKier-Lösungen l 

Rodinal Metol, Glycin, EiKonogen, Meto!- 
H drochinon, Hydrochinon, Pyrosäure 

~EntwicKler- Glasröhren: 

Metol, Amidol, Glycin, Ortol, Me ol-Hydro¬ 
chinon, EiKonogen, Hydrochinon, Pyrosäure 


Näheres im 


„Agfa"- Phofohandbuch 


181. bis 200. Tausend 


Ladenpreis 75 Pfennige 


„Agfa"** Preisliste Kostenlos 

„Agfa", Actien-Gesellscbaft für Anilin-FabriKation, Berlin S036 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 


Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höfliehst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Kurhessischer Verein für Luftfahrt (e. V.), Marburg L H. 

Ergänzungen und Berichtigungen zum Kriegs, 
teilnehmerverzeichnis. 

(Vgl. Nr. 11/12, S. 9/10, vom 20. Juni und Nr. 13/14, S. 7/8, vom 
20. Juli 1917.) 

Es starben weiter den Tod fürs Vaterland: 

Juncker, Werner, gefallen 1. 6. 1917 am Chemin des Dames. 

v. Pritzelwitz, Ernst, E. K. 2. KL, gest. am 4. Dezember 1917 
als Major u. Abteilungschel e. Zugiührerschule, im Diakonissen¬ 
haus zu Freiburg i. Br. « 

Kriegsteilnehmer. 

A11 m e r o t h , Adolf, Kaufmann, Gefreiter d. L. in e. Res.- 
Jäg.-Bat. 

Andre, Friedrich, Major u. Ordonnanzoffizier beim Kreischef in 
Brüssel, Geh. Justizrat, Sachs. A. O. Rittei kreuz 1. Kl., bachs.- 
Meining. K. A. 

v. Ascheberg, Hauptmann, früher Komp.-Führer, dann Korn- 
raandeur d. Kurh. Jäger-Ers.»Bat., jetzt Kommand. e. Landst.- 
Bat. i. General-Gouvern. Belgien. 

Bielschowsky, Alfred, Professor, Rote-Kreuz-Med. 

Bork, Hauptmann, Justizrat. 

Bredt, Viktor, Prof., Eis. Kreuz 1. Kl. 

Decker, Ernst, Bank Vorstand, Hauptmann d. R. u. Bataillons- 
kommand. b. Stabe e. Fußart.-Bat., E. K. 1. u. 2. Kl. 

E u c k e r , Karl, Leutnant b. e. Inf.-Regi. 

G ü r b e r , August, Prof., Rote-Kreuz-Med. 

v. Harnier, Friedrich, Major, f Nachzutragen: E. K. 2. KI. 

Jeß, Hans, Assessor, Leutnant i. e. Feldart.-Regt., Fesselballon- 
Beob. u. Freiballonführer, E. K. 1. u. 2. KL 


J u s t i, Karl, Hauptmann i. Generalstab e. Res.-Div., E. K. 
1. u. 2. K1. 

Krause, Oberst a. D„ in der Stellung e. Regimentskomman¬ 
deurs. 

Küpper, Walter, E. K. 1. u. 2. KL 

L e i b f r i e d , C., Dr., Vizewachtmeister b. e. Gruppen-Funk.- 
Abt., E. K. 2. KL 

Zur Lippe, Prinz Friedrich Wilhelm, bef. z. Oberleutnant b. e. 
Jäg.-Bat., E. K. 1. u. 2. KL 

L ö n i n g, F., Leiter d. inneren Abteil, e. Marine-Lazaretts, 
E. K. 2. KL, Großh.-Sächs.' Hausorden, Ritterkr. m. Schwert. 
R a t h j e n , Heinrich, Dr., Leutnant, Kampfflieger. 

Robitzsch, Max, Dr., Gefreiter, Leiter e. Feldwetterwarte. 
Roth, Albert, jun., Kaufmann, Oberleutnant u. Batterieführer 
i. e. Feldart.-Regt., E. K. 1. u. 2. KL 
Ruez, Wilhelm, prakt. Zahnarzt, eingetreten als Unteroffizier, 
jetzt Feld-Zahnarzt b. e. Feldlazarett, E. K. 2. Kl. 

S c h e n c k , Martin, jetzt Prof, an der Universität. 
Schneider, Karl, Vizefeldwebel, Fesselballonbeobachter u. 
Freiballonführer, E. K. 2. Kl. 

Schröder, Karl, Dr. med., prakt. Arzt in Marburg, Leiter e. 
Abteil, des Res.-Lazaretts, dann Bataillonsarzt b. e. Fußart.- 
Bat. 

Stuchtey, Karl, Dr., Bayer. Verdienstorden m. Schwertern. 
Vahle, Dr. med., E. K. 1. u. 2. KL 

W e g e n e r , Alfred, Prof., Hauptmann, Ballonführer, Leiter e. 
Hauptwetterwarte. 

Wigand, A., Prof., Leutnant, Ballonführer b. e. Hauptwetter¬ 
warte, E. K. 2. KL 

Die Geschäftsstelle. 



Kaiserlicher Aero-Club. 

Aufgenommen als ordentliche 
Mitglieder: 

Herr Dipl.-Ing. W. E. D ö r r, Direktor des Luft¬ 
schiffbau Zeppelin G. m. b. H. "in Staaken, 
Herr Fabrikbesitzer Heinrich Zoeliner, Berlin, 
Herr Oberleutnant d. Res., Direktor Eduard 
M.eßter, Berlin, 

Herr Dipl.-Ing. Kober, Geschäftsführer des Flugzeugbau Fried¬ 
richshafen, 

Herr Felix K a s i n g e r , Geschäftsführer des Verbandes Deut¬ 
scher Flugzeug-Industrieller. 

Auszeichnungen: 

Eisernes Kreuz am weißen Bande: Herr Justizrat Dr. Rolfen, 
Berlin. 

Preußisches 'Verdienstkreuz für Kriegshilfe, Oldenburgisches 
Friedrich-August-Kreuz II. Klasse, Türkischer Roter Halbmond 
in Silber: Herr Fabrikbesitzer Richard Gradenwitz in Berlin. 




Ritterkreuz des Königlichen Hausordens von Hohenzollern mit 
Schwertern: Herr Kapitän zur See G y g a s , Kiel; Herr 
Oberstleutnant Oscar Knopf, Weimar. 

» • 

• 

Gefallen: im Luftkampf Leutnant Günther von der Nahmer, 
Flugzeugführer, nachdem er zu vielen Malen über England war. 
* * 

* 

Herr Geheimer Regierungsrat Professor Schütte, Berlin, 
wurde zum Dr.-Ing. ernannt. 

• • 

* 

Am 27. Januar d. Js. findet im Club um 7 Uhr abends ein 
Abendessen statt zur Feier des Geburtstages Seiner 
Majestät des Kaisers. Anmeldungen bis zum 24. Januar 
d. Js. an die Geschäftsstelle. Preis des trockenen Gedecks 
Mk. 12,50. 

* * 

* 

Am 12. Februar 1918, 7 Uhr abends findet im großen 
Saal ein Bericht der Herren Rechtsanwalt Dr. Tauber und 
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Major a. D. v. T s c h u i über die Tagung der juristischen Kom¬ 
missionen des österreichischen und ungarischen Aero-Clubs, des 
Deutschen Luftfahrer-Verbandesmnd des Kaiserlichen Aero-Clubs 
am 28., 29. und 30. Januar 1918 in Budapest, statt. Im Anschluß 
werden Lichtbilder aus der Luftfahrt vorgeführt werden. 
Alsdann gemeinsames Abendessen im Club. Preis des trockenen 
Gedecks Mk. 12,50. Es wird gebeten, Zusagen zur Teilnahme an 
dem Abendessen mit Angabe der gewünschten Zahl der Gedecke 
bis zum 8. Februar d. Js. an den Club zu richten. Eingeführte 
Gäste (auch Damen) willkommen. 

ist auf der Pariser Entente-Konferenz 
Ueber das Flugwesen am 1. Dezember 1917 viel geredet worden, 
an der „Einheitsfront 1 * Praktische und sachliche Vorschläge 

scheinen dagegen nicht gemacht worden 
zu sein, sondern man begnügte sich mit allgemeinen Redens¬ 
arten. So hat z. B. der Leiter de« italienischen Flugwesens, 
Kommissär C h i e s a, als Hauptforderung für den Sieg der 
Entente „die einheitliche Luftfront und die gründliche Aus¬ 
bildung der Piloten“ bezeichnet. Das Rezept dazu müssen die 
Köche selber finden. C a p r o n i als Großindustrieller und 
Flugzeugfabrikant befürwortete den eifrigen Bau der Flugzeuge/ 
da sich deren Verwendung besonders für die Kämpfe im Etappen¬ 
dienst des Gegners bewährt habe. Unterdessen -haben die 
Franzosen wieder einmal einen Wechsel in der Leitung 
ihrer Heeresluftfahrt vollzogen, indem Oberstleutnant 
Guiffart als Direktor der Heeresluftfahrt auf Vorschlag des 
Kriegsministers vom Präsidenten der Republik durch Oberst¬ 
leutnant P. F. D h ä ersetzt und zur Verfügung des Bewaffnungs¬ 
ministeriums gestellt worden ist. Ebenso ist an Stelle von 
Ingenieur Gille Major ialanne, ein geprüfter Flieger/ ins 
Kabinett des Unterstaatssekretärs der Luftschiffahrt eingetreten. 
Es soll ferner die Frage geprüft werden, ob nicht die Bestim¬ 
mung abzuändern «ei, die als Höchstalter für den Eintritt in die 
französische Heeresluftfahrt 30 Iahre festsetzt, da offenkundiger¬ 
weise in den alliierten Heeren Leute mit Erfolg als Flieger 
dienten, die sogar die Vierzig überschritten hätten. Natürlich 
zielt dieser Aenderungsvorschlag, auf . die Vergrößerung der 
Fliegertruppe bin, die gegenwärtig von der französischen Presse 
tagtäglich gefordert wird. Dabei verraten die Franzosen unfrei¬ 
willig, daß die deutschen Fliegerangriffe auf 
London doch nicht ganz so eindruckslos verliefen, wie die 
englischen Berichte glauben machen wollten. Es wird ausein- 
andergesetzt/ welche Taktik den Erfolg der Deutschen aus¬ 
gemacht hätte. Es habe nicht e i n großes Geschwader auf ein¬ 
mal die 15 000 kg Explosivstoff abgeworfen, sondern fünf Ge¬ 
schwader seien mit je 3000 kg nach je einer Viertelstunde Unter¬ 
brechung über London eingetroffen und hätten stets verschiedene 
Stadtteile ausersehen, was die Abwehr bedeutend erschwert 
habe. Die Begleitung der Bombenflugzeuge durch einige Kampf¬ 
flugzuge habe die Sicherheit der deutschen Expedition noch er¬ 
höht, und darum sei diese gelungen, trotzdem die dabei ge¬ 
brauchten Apparate nur minderwertig (!?) gewesen seien und 
nur eine Geschwindigkeit von 127 km in der Stunde besessen 
hätten. /.Warum'*, lautet die Frage, „geht die Entente nicht in 
ähnlicher Weise gegen die deutschen Städte vor? Es fehlt nicht 
an Flugzeugen und fehlt nicht an Fliegern. Also fehlt es an der 
Leitung, die unseren Leuten nicht gestattet, dieselbe Methode 
wie die der „Boches“ anzuwenden. Oder, wenn es uns doch an 
Apparaten fehlt, so haben wir die Pflicht, den Bau von Flug« 
zeugen zu beschleunigen, um in derselben Weise massenweise 
geschützte Geschwader zur Bombardierung absenden zu können, 
wie es die Deutschen gegenüber London getan haben.“ — Aus 
diesen Forderungen geht also hervor, daß es mit der immer 
wieder betonten Unterlegenheit des deutschen Flugwesens doch 
nicht ganz stimmen kann. Sonst würde nicht der Entente von 
französischer Seite die Nachahmung einer deutschen Sache als 
Muster vorgehalten! 

ist wieder einmal „reorganisiert“ 
Die französische worden, nachdem folgender Erlaß des 
Heereslnftiährt Bewaffnungsministers angenommen wurde: 

„In Hinsicht auf die Ausdehnung des 
Luftfahrtprograrams, das eine Steigerung aller Produktionsmittel 
und das Zusammenarbeiten und die Steigerung aller industriellen 
Kräfte nebst einer rationelleren Verwertung bedingt, ist es not¬ 
wendig, daß die Flugzeugbenstellung ganz dem Bewaffnungs¬ 


ministerium unterstellt wird, dem bereits das Recht der Ver¬ 
fügung in Hinsicht auf die Beschaffung der Rohstoffe zustand. 
Das Unterstaatssekretariat der Heeres- und Marineluftfahrt 
bleibt dem Kriegsminister unterstellt und behält seine bisherigen 
Verfügungsrechte, wird aber detn jBewaffnungsininisterium in 
der Weise angeschlossen, daß es mit diesem die Flugzeugher¬ 
stellung sichert." 

hat Lord Robermare, der Flug- 
Englische minister, am 16. Dezember 1917 v in einer 

Luftvergeltung Rede in London angekündigt, was nichts 
Besonderes wäre, wenn nicht dabei die 
englische Heuchelei wieder einmal ganz bezeichnend zum Aus¬ 
druck gekommen wäre. (Man erinnere sich an das treffende 
Wort Fontanes über die Engländer: „Sie sagen Christus und 
meinen Kattun.“) England müsse die deutschen Kindesmorde 
und Frauenmorde rächen, nach dem alttestamentlichen Wort: 
Auge um Auge, Zahn um Zahn. Das widerstrebe eigentlich dem 
englischen Charakter; aber die Deutschen hätten — wie immer 
— angefangen. Als ob die Engländer nicht schon lange den 
Wunsch ausgesprochen hätten, im Innersten von Deutschland 
Bomben abzuwerfen — wenn dem Wollen bloß das Können 
entsprochen hätte. 

Die englischen Asse des Kampfflnges leisten nach französi¬ 
scher Darstellung ganz Erstaunliches. Schade nur, daß keine 
Namen und keine Oertlichkeiten genannt werden, während doch 
sonst die unmöglichsten Kleinigkeiten der Heeresluftfahrt breit¬ 
getreten werden. Ein solcher Engländer soll jüngst an einem 
Tage vier und in zwei Tagen sieben feindliche Flugzeuge zum 
Absturz gebracht haben und nun 37 Li^ftsiege verzeichnen (??). 

Der Verlust eines englischen Luftschiffs unstarren Systems 
wird nun von der britischen Heeresleitung amtlich zugegeben. 
Es sei in der südlichen Nordsee von einem deutschen Marine¬ 
flugzeug zerstört worden. 

Die UeberÜiegung des Mittelmeers, die ah Erster Garros im 
Flugzeug ausgeführt hat, ist am 6. Dezember 1917 von einem 
französischen Lenkschiff wiederholt worden. Dieses 
stieg in Paris auf, berührte Aubagne bei Marseille und landete 
nach einer Fahrt yon 11 Stunden in Algier. Nähere Angaben 
über das Luftschiff werden nicht gemacht. 

hat an den Kongreß eine Eingabe, ge- 
Der Amerikanische richtet, es möge sofort eine Milliarde 
Aero-Club Dollars für den Ausbau einer Luftflotte 

bewilligt werden, mit der die Verbin¬ 
dungslinien im Innern Deutschlands gestört und vernichtet wer¬ 
den könnten, und zwar solle dieser Betrag neben den bisher 
schon ausgesetzten Krediten bewilligt werden. Wenn der Aero- 
Club nun noch seine Mitglieder zur Verfügung stellt, um diese 
Luftflotte nach Europa zu bringen und im Kriegsgebiet zu be¬ 
dienen, so kann es den Amerikanern sicher nicht fehlen! 

Die amerikanische Lufthilfe kennt keine Grenzen — wenig¬ 
stens in den Ankündigungen und Verheißungen, mit denen man 
Italien und Rußland vor dem Umfallen abzuhalten sucht. Howard 
Coffin, der Vorsteher des amerikanischen Luftministeriums (Air- 
craft Production Board) kündigte am 10. November an, daß das 
Programm der amerikanischen Regierung, das ab Januar 1918 
mit der Erzeugung von 25 000 Flugzeugen gerechnet habe, 
„wahrscheinlich“ verdoppelt werde. Warum nicht gleich ver¬ 
vierfacht? 1 

Höhenrekord in Amerika. Der amerikanische Flieger Calch 
Bragg stellte am 19. September einen neuen Höhenrekord für 
Amerika mit 6705 m auf. Bekanntlich ist der Höhen-Weltrekord 
schon vor dem-Krieg von Oelerich in Leipzig mit 7800 m er¬ 
reicht worden, wurde allerdings nicht offiziell anerkannt. Am 
9. November 1916 hat der bekannte italienische Fliegeroffizier 
Guido Guidi, der die ersten Versuche mit Torpedos anstellte, 
einen Rekord mit 7675 m aufgestellt. 

Eine bemerkenswerte Flngleistnng hat nach amerikanischen 
Meldungen der italienische Fliegerleutnant R e s n a t i auf einem 
Caproni-Zweidecker ausgeführt, indem er mit a $ h t Fahrgästen 
von Hampton (Virginia) nach Mirnesota (Long Iriand) tlog und 
die 528 km messende Strecke in 4 Stunden, 10 Minuten zurück¬ 
legte. Resnati will nach amerikanischen Meldungen schon in 
den nächsten Wochen die Ueberfliegung der Vereinigten Staaten 
ohne Zwischenlandung unternehmen, und zwar auf einem 
Caproni-Zweidecker von 1000 PS. Die Strecke vom atlantischen 
zum pazifischen Ozean mißt 4000 km. 
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(ö. J. G.> 


Fliegerleutnant Kissenbcrth, Führer einer baye¬ 
rischen Flugzeugstaiiel, welcher bisher 18 feind¬ 
liche Flugzeuge abschoB. 



(d j. o) 

Bayerischer Fliegerleutnant Max Müller, Ritter 
des Ordens Pour le merite, welcher bei der Jagd¬ 
staffel Boelcke in der Nihe von Cambrai nach 
seinem 38. Luitsieg gefallen ist. 

(Siehe beütchende Notiz.) 



iß 

Bayerischer Flieger-Oberleutnant Schleich, wel¬ 
cher bisher 25 feindliche Flugzeuge abschoB und 


den Orden Pour le mirite erhielt. 


Leutnant Max Müller, Ritter des Pour 
Fliegerleutnant le merite, ist bei der Jagdstaffel Boelcke 

Max Müller f* bei Cambrai nach seinem 38. Luftsieg 

im Luftkampf von einem englischen 
Zweisitzer abgeschossen worden. Leutnant Müller stammte 
aus Rettenburg (Niederbayern) und war von Beruf früher 
Klempner. Er diente vor zehn Jahren als Rekrut in 
München. Bei Kriegsausbruch trat er bei der Kraftfahr- 
und später Fliegertruppe ein, wurde einstimmig auf Vor¬ 
schlag seines OffizieNCorps zum Vizefeldwebel und Offizier- 
Stellvertreter befördert, im September 1917 wegen hervor¬ 
ragender Tapferkeit vorm Feinde vom König von Bayern zum 
aktiven Offizier im Flieger-Bataillon befördert und anläßlich 
seines 27. Luftsieges mit dem Pour le merite ausgezeichnet, 
nachdem er vorher das Eiserne Kreuz I. 
und II. Klasse, das Militär-Verdienst- 
Kreuz und die Silberne Militär-Ver- 
dienst-Medaille erhalten hatte. 

Den Heldentod fand Leutnand d. R. 
und Flugzeugführer Fritz Reichstein 
aus Brandenburg a.H., Inhaber desEiser- 
nen Kreuzes, der, wie erst jetzt bekannt 
wurde, schon am 15. Juni 1917 durchAb- 
schuß hinter den feindlichen Linien starb. 

Geheimrat Proi. Johann Schütte ist 
von der Technischen Hochschule, Char¬ 
lottenburg, Abteilung Schiffbau und 
Schiffsmaschinenbau, für seine großen 
Verdienste um den Luftschiffbau zum 
Dr. - Ing. ehrenhalber ernannt 
worden. Geheimrat Prof. Dr. Schütte 
ist der Schöpfer des Schütte - Lanz- 
Lenkballons, der, ebenso wie der 
Zeppelin, nach dem starren System ge¬ 
baut ist. Die ersten Bauversuche wur¬ 
den bereits 1909 auf der Werft des Dr. 

Karl Lanz in Mannheim gemacht. Das 
Schütte - Lanz - Luftschiff kennzeichnet 
sich im wesentlichen durch Verwendung 
eines Holzgerippes. Weitere Einzel¬ 
heiten können aus begreiflichen Grün¬ 
den hier jetzt nicht gebracht werden. 

Der schweizerische Flugschüler 
Ziegler aus Solothurn ist wegen eines 
Motorschadens aus 500 m Höhe tödlich 
abgestürzt, als er in der Flugschule 
„A6ro“ in Lausanne eben die Lenker¬ 
prüfung ablegen wollte. 


Hauptmann Keller wurde als Kom- 
Auszeichnungen. mandeur eines Kampfgeschwaders mit 
dem Orden Pour le merite ausge¬ 
zeichnet für seine großen Erfolge auf verschiedenen Kriegsschau¬ 
plätzen und für die schneidigen Angriffe auf Dünkirchen. Ferner 
erhielten den Pour le merite der Fliegeroberleutnant d. R. 
Schleich und Leutnant d. R. Klein für die große Anzahl 
ihrer Luftsiege. Oberleutnant Schleich blieb 25mal Sieger 
im Luftkampf, während Leutnant Klein neben der hervor¬ 
ragenden Führung seiner Jagdstaffel selbst 15 feindliche Flug¬ 
zeuge und 5 Fesselballone abschoß. Außerdem wurde mit dem 
Pour le merite der Führer einer Wasserflugzeug-Staffel 
Friedrich Christiansen aus Wyk auf Föhr ausgezeichnet, 
dem seine Heimatsstadt auch eine besonders herzliche Ehrung 
zuteil werden ließ und das Ehrenbütger- 
recht verlieh. — Das Eiserne Kreuz 
1. K1. erhielten Leutnant Moede- 
beck, Adjutant beim Truppenteil im 
Westen, der Sohn des Begründers der 
,,Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift", frü¬ 
heren „Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen", ferner Oberleutnant d. R. 
einer bayer. Feldluftschiffer-Abteilung 
Heinrich Trefler aus München; 
Oberleutnant z. S. von der Marineluft- 
schiffer-Abtcilung Wilhelm von Los¬ 
sow aus Hof; Flugzeugführer Vizefeld¬ 
webel Hermann Radimaier, Fabrik¬ 
besitzer aus Nürnberg; Leutnant d. R. 

H. Grauert aus München; Flug¬ 
zeugführer Vizefeldwebel Georg W a 1 - 
eher aus München; Fliegerschütze 
Vizefeldwebel Heinrich Raab. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten 
Flugzeugführer Unteroffizier U. Hop¬ 
fengärtner; Leutnant d. R. Flug¬ 
lehrer Josef Eg er aus Erding; Flug¬ 
zeugführer Leutnant d. R. Michael 
Lang; Fliegerleutnant Hans Di- 
c e n t a aus München; Flugzeugführer 
Vizefeldwebel Fritz de A h n a;Flugzeug¬ 
führer Unteroffizier Georg Imgrund; 
Fltegerschütze Michael M o i s ; Flug¬ 
zeugführer Unteroffizier Thomas Har- 
t i g. — Das B a y e r i s c h e M i 1 i t ä r- 
Verdienstkreuz 2. Kl. mit 
Schwertern erhielt Flugzeugführer 
Vizefeldwebel bei einer Jagdstaffel 



U J. •.) 

Geheimer Regierungsrat Prof. Johannes Schütte, der Kon¬ 
strukteur des £chütte - Lanz * Lenkballone, welcher Ton der 
Kgl. Technischen Hochschule Charlottenburg mit dem Titel 
eines Dr.-Ing. ehrenhalber ausgezeichnet wurde. 

(Vgl. beistehende Notiz.) 
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Hans P ü l z aus Nürnberg. Den Bayerischen Mili¬ 
tär-Verdienstorden 4. Kl. mit -Schwertern 
erhielten Leutnant Viktor - Hä fn er d. R. der Fliegertruppen; 
Vizefeldwebel' Offizier-.Aspirant Ballonbeobachter Willi 
Kiiitschbaum aifs München; Leutnant d. R. der Flieger¬ 
truppen Wolfgang Hohenadl; Leutnant d. R. der Flie¬ 
gertruppen Johann C z e r m ak. — Den Bayerischen Mili¬ 
tär-Verdienstorden 4. K 1. mit Krone und Schwer¬ 
tern erhielt Leutnant Otto K i s s e n b e r t h d. R. deT Flieger¬ 
truppen.-— Die Sächsische Frledrich-August-Medaille erhielt der 
Kanonier Wilhelm Pr esu s c'h e: aus Leipzig bei .einer Luftschiff- 
Landungs-Kompaghie. — Frau Direktor W oerncr, kaufmän¬ 
nische Leiterin der Ago-Flugzeugwerke, Johannisthal, erhielt das 
Kriegsverdienst-Kreuz. 

In Budapest findet am 28., 29. und 30. Ja- 
Luftrechtstagung in nuar d. J. auf Einladung der juristischen 
Budapest. Kommissionen des k. k. Oesterreichischen 

Aero-Clubs und des Ungarischen Aero- 
Verbandes eine Tagung der juristischen Kommissionen von Luft¬ 
fahrt-Vereinigungen statt zwecks Beratung und Beschaffung von 
Material für ein künftiges einheitliches Luftverkehrsrecht. Von 
Deutschland nehmen an der Tagung für den Deutschen Luftfahrer- 
Verband die Herren Justizrat Dr. Joseph (Frankfurt a. M.), 
Justizrat N i e m e y e r (Essen) und voraussichtlich Geheimrat 
Prof. Z i t e 1 m a n n (Bonn) teil; für den Kaiserlichen Aero-Club 
in Berlin sind als Teilnehmer die Herren Major a. D. von 
T s c h u d i (Berlin), Rechtsanwalt Dr. Ernst Tauber (Berlin) 
und Amtsrichter Alex Meyer (Homburg) bestellt. 

Folgende Fragen sollen in Budapest erörtert werden: 1. 
Staatliche Lufthoheits- und Völkerrechtsfragen ; 2. Privateigentum 
am Lufträume; 3. Zollregelung; 4. verwaltungsrechtliche Be¬ 
stimmungen ; 5. Schadensersatz und Zwangsversicherung. 

Zu. jeder dieser Fragen wird ein deutscher, ein österreichi¬ 
scher und ein ungarischer Teilnehmer berichten. Von Oesterreich 
nehmen die Herren: Prof. Dr. Strisower ; Ministerialrat Prof. Dr. 
Bartsch ; Rechtsanwalt Dr. von Hofmannsthal; Privatdozent Sek¬ 
tionsrat Dr. Otto Ritter von Komorzynski und Hofrat Prof. Dr. 
Sperl; von Ungarn die Herren Rechtsanwalt Dr. Gyulai, Direktor 
Dr. Urbach, Rechtsanwalt Dr. Halasz, Dr. Oesz und Privatdozent 
Dr. Almasi teil. 

Die Verhandlungen finden im Delegationssaal des Parlaments 
statt. Der Handelsminister wird die Tagung eröffnen. Jedes un¬ 
garische Ministerium wird einen Staatssekretär entsenden und die 
Stadt Budapest wird durch ihreq Bürgermeister vertreten sein. 
Gleichwohl handelt es sich lediglich um informatorische Vorar¬ 
beiten, die aber wertvolles Material für die künftige Regelung des 
Luftverkehrs und des Luftverkehrsrechts liefern dürften.. Eine 
diesbezügliche Vorbesprechung fand vor einigen Tagen in den 
Räumen des Kaiserlichen Aero-Clubs in Berlin statt, an der sich 
Vertreter des Kaiserlichen Aero-Clubs, des Deutschen Luftfahrer- 
Verbandes und des Ungarischen Aero-Verbande, beteiligt-*v 

Der schweizerische Korpskommandant Oberst Audäond ist 
an einer Lungenentzündung gestorben. In ihm verliert die 
schweizerische Heeresluftfahrt ihren hauptsächlichsten Förderer, 
der sich mit dem Flugwesen -schon lange vor der Einführung im 
Heere beschäftigte und auch an der Spitze der Bewegung für die 
Luftschiffahrt-Nationalspende gestanden hat. 

enthält 45 Namen mit zusammen 406 
Die neueste Liste der Luftsiegen: Nungesser 30 Luftsiege, 
französischen Asse Heurteaux 21, Fonck 19, Deullin 18, 
Madon 17, Pinsard 16, Lufbery 15, 
Navarre, Chaput und Jailler je 12, Tarascon und Ortoli je 11, 
Boyau 10, und ferner 3 Flieger mit je 9, 2 mit je 8, 7 mit je 7, 
8 mit je 6 und 12 mit je 5 Luftsiegen. Noch weniger anspruchs¬ 
voll sind die Italiener mit der Anforderung - für ein „As", 
indem bei ihnen schon vier Luftsiege genügen, um in der amt¬ 
lichen Liste genannt zu werden. Sie umfaßt trotzdem .bloß elf 
Namen: Hauptmann Baracca 19 Luftsiege, Unterleutnant 

Baracchini, Leutnant Ruffo di Calabria und Major Piccio je 
13, Unterleutnant Olivari 12, Leutnant Rpnzi 7, Leutnant Olivi 
und Sergeant Stoppani je 6, Leutnant Satelli 5/Leutnant Arri- 
geni und Sergeant Nardini je 4 Luftsiege. 

Der französische Fliegerhanptmann Matton, der mit neun 
Luftsiegen auf der Liste der „Asse" stand und im September 1917 
als vermißt gemeldet wurde, ist in deutsche Gefangenschaft ge¬ 
raten und reinen im Luftkampf erhaltenen Verletzungen erlegen. 


der. 1915 zugleich mit Bunau-Varilla auf 
Der französische seinem Flug nach Friedrichshafen in 
Flieger Major de Goiz, deutsche Gefangenschaft geraten war, ist 
oiienbar entflohen und im Dezember 1917 
in Paris eingetroffen. Dagegen befindet sich der als tot ge¬ 
meldete Jacques Mcnier, der Sohn des Senators, in deut¬ 
scher Gefangenschaft. Er kam am 20. August 1917 bei einem 
Luftkampf auf deutsches Gebiet und mußte, schwer verletzt, 
niedergehen. In höchst auffallender Weise hat die französische 
Zensur die Stellen aus seinem Briefe nicht gestrichen, in denen 
Mcnier die gute Behandlung und die aufopfernde Pflege der 
deutschen Aerzte rühmend hervorhebt. 

Der französische Fliegerhanptmann de la Tour ist bei einem 
Flug von der Ost- nach der Westfront tödlich verunglückt. De 
la Tour war eines der „Asse" und in der Liste mit neun Luft¬ 
wegen aufgeführt. 

haben die große goldene Medaille des 
Die Flieger Chaput Französischen Aero-Clubs erhalten, was 
und Ortoli bei den französischen Fliegern als die 

höchste Auszeichnung gilt. Einer der 
ältesten französischen Sportflieger, Larouze, ist beim Ein¬ 
fliegen eines neuen Kampfflugzeuges mit 300-PS-Motor in Ver¬ 
sailles tödlich abgestürzt, da sich in 400 m Höhe plötzlich die 
Tragflächen völlig vom Rumpfe loslösten. Nach Frankreich 
zurückgekehrt ist der Fliegerhauptmann Coute.sson, der in 
Holland nach einer Zwangslandung interniert worden war und 
von dort entfliehen konnte. Von dem Belgier Vandenborn, 
dem ehemaligen Radrennfahrer, der schon in den ersten Jahren 
des Maschinenfluges als Flieger hervorgetreten ist, wird be¬ 
richtet, daß er ein riesiges Kampfflugzeug, einen ,,wahren 
Dreadnought der Lüfte", gebaut habe, der alles Bisherige an 
Größe tibertreHe. 

Georges Salze, einer der bekanntesten französischen Kriegs¬ 
flieger, ist nach 2Vz jährigem Dienst an der Front bei einem 
Landungsunfall in Buc bei Versailles tödlich abgestürzt. Er 
hatte alle möglichen Auszeichnungen erhalten und war Ritter 
der Ehrenlegion. 

hat einen Fallschirm für Flieger er- 
Der französische funden und sich damit aus 500 m Höhe 
Flieger Lallemand niedergelassen. Für die „heroische Tat" 
hat er das Kriegskreuz mit den Palmen 
erhalten. Mit geradezu kindlichem Stolz berichtet gegenwärtig 
die französische Presse, daß Ministerpräsident Clemenceau 
schon einmal die Lufttaufe erhalten habe. 1907 habe er im 
Luftschiff „Patrie" eine Fahrt mitgemacht, wobei ein Zirku¬ 
lationsrohr gesprungen sei und die Wange Clämenceaus mit 
Wasser bespritzt habe! Zur Erinnerung an den „großen Tag" 
wurde Clemenceau mit der silbernen Medaille des Französischen 
Aero-Clubs ausgezeichnet! ! Und dabei tun sich die Franzosen 
so viel auf ihre Demokratie zugute! 

Die erste griechische Kriegsfliegerin wird nach der „Agence 
des Balcans“ im Janucr ihren Dienst antreten. Es ist ein Fräu¬ 
lein Denise Kalimeri (die „Schönhüftige" bedeutet das Wort schon 
im Altgriechischen), die Tochter des Oberinspektors der Brücken 
und Straßen. Sie wird ein Wasserflugzeug steuern. 

Der englische Luftfahrtminister, Lord Rothermere, hat einen 
Ausschuß der berühmtesten englischen Professoren und Inge¬ 
nieure eingesetzt, dem die Prüfung und Kontrollierung aller das 
Flugwesen betreffenden Erfindungen obliegen wird. Als Zweck 
wird die Verstärkung und Ausgestaltung der englischen Luft¬ 
streitkräfte genannt. 

Ueber den Flug London—Konstantinopel hat Lloyd George 
bei einem Bankett in London nähere Angaben gemacht. Das 
Flugzeug, ein Rolls-Royce von 275 PS mit zwei Schrauben, .wog 
vollbesetzt sechs Tonnen und hatte zwei Lenker und drei Me¬ 
chaniker an Bord. Es gelangte in 2000 Fuß Höhe nach Kon¬ 
stantinopel und ging zur Bombardierung auf 800 Fuß hinab. An 
26 Stellen war das Flugzeug infolge der Beschießung durch¬ 
löchert, gelangte aber heil über das Marmarameer zur Operation-- 
basis zurück. (Vgl. den Aufsatz über den Flug in diesem Heft.) 

Znm Leiter der amerikanischen Heeresluftfahrt in Europa ist 
Lufbery, das „As" der amerikanischen „Asse", gewählt 
worden, der bisher der ganz aus amerikanischen Fliegern ge¬ 
bildeten Staffel „La Fayette" angehörte. Diese Staffel ist über¬ 
haupt aufgelöst worden, da man sämtliche Angehörige zu Offi¬ 
zieren und verschiedenen leitenden Stellen befördert hat. 
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DIE ÜBERLEGENHEIT DER DEUTSCHEN FLIEGERWAFFE. 


Bei einer kritischen Beurteilung der Kriegslage, die die 
erbitterten, ergebnislosen Durchbruchsversuche der Eng¬ 
länder und Franzosen, einsetzend am 16. April v. J. auf der 
gewaltigen Strecke von Arras bis zur Champagne, für 
Frankreich gebracht haben, kam unlängst in einer franzö¬ 
sischen Zeitschrift einer der besten und berufensten fran¬ 
zösischen Militärschriftsteller, ein ehemaliger Divisions¬ 
general, zu dem Eingeständnis, daß die vorjährige Früh¬ 
jahrs-Offensive in ihren Vorbereitungen, ihrer Anlage wie 
ihrer Durchführung als gescheitert zu betrachten ist, ob¬ 
gleich das französisch-englische Heer in allen Waffengattun¬ 
gen dem deutschen überlegen gewesen sei, mit Ausnahme 
der Fliegerwaffe, in der Deutschlands Vorherrschaft als un¬ 
bestreitbar anerkannt werden müsse. Dieses Bekenntnis, 
über dessen Richtigkeit sich streiten läßt, hat darum eine 
ganz besondere Bedeutung, als es das erste, 
von einem Fachmann herrührende franzö- 
sischeEingeständnisist,daßdiedeutschen 
Flieger den französischen überlegen sind. 

Trotz aller gegenteiligen Tatsachen behaupteten die 


Franzosen bis vor kurzem, den deutschen Fliegern über¬ 
legen zu sein, während die Engländer schon seit dem Höhe¬ 
punkt der Sommeschlacht, um die Mitte des September 
herum, die deutsche Vorherrschaft in der Luft und die 
Ueberlegenheit der deutschen Flugzeuge ehrlicherweise Zu¬ 
gaben, wobei sie nicht unterließen, ihre Flieger in den Him¬ 
mel zu heben. Tatsache ist, daß wir Deutschen 
seit Oktober des Jahres 1916 die Ueber- 
legenheit in der Luft besitzen. 

Der Kampf um die Vorherrschaft in der Luft, der in. 
seiner ganzen Furchtbarkeit schon bald nach der Kristalli¬ 
sation der Bewegungsschlachten zu den erstarrten, an feste 
Fronten gebundenen Schützengrabenkämpfen einsetzte, ist 
gleichbedeutend mit der Entwickelung des deutschen Flug-, 
wesens im Kriege und bildet ein hohes Lied auf die deutsche 
Organisation und Technik, auf den deutschen Kampfgeist, 
und Wagemut. 

Die Ueberlegenheit der Deutschen in der Luft fußt auf 
dem Geiste, der die Fliegertruppen beseelt, auf ihrer gründ¬ 
lichen Ausbildung und Schulung, ihrem militärischen 
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Deutscher Kampf-Zweisitzer vor dem Start. 

Pflichtbewußtsein, ihren hohen moralischen Eigenschaften; 
sodann auf dem hohen Stande der deutschen Flugzeug¬ 
technik und schließlich auf dem deutschen Organisations¬ 
gedanken. Die jüngste Waffe des deutschen Heeres ist in 
ihrer Durchbildung nicht hinter den anderen zurückgeblie¬ 
ben. Gründlich und umfassend ist die Ausbildung sowohl 
des Flugzeugführers wie des Beobachters. Während der 
Somme-Offensive, als der Kampf um die Vorherrschaft in 
der Luft in seiner höchsten Erbitterung tobte, schrieb der 
Franzose Gabriele Hanotaux in stiller Besorgnis 
ob des heldenhaften Draufgängertums der deutschen Luft¬ 
soldaten: 

„Der Ersatz an Flugzeugführern macht den Deutschen 
große Schwierigkeiten.“ 

Das trifft in keiner Weise zu. 

Schwierigkeiten macht den Deut¬ 
schen viel mehr der gewaltige An¬ 
drang an Freiwilligen. Nur aus 
Freiwilligen besteht die deutsche 
Fliegertruppe. Nach 41 Kriegs¬ 
monaten noch Freiwillige in un¬ 
übersehbaren Scharen zu einer 
Waffe, für die das Dichterwort 
„heute rot, morgen tot“ wie selten 
zutrifft, zu einer Waffe, deren An¬ 
gehöriger, wenn er zum Start über 
den grasigen Boden rollt, um über 
den Feind zu fliegen, niemals weiß, 
welches Schicksal ihm blüht: Sieg 
— Tod — Gefangenschaft — das 
ist wohl das glänzendste Zeichen 
des deutschen Siegerwillens, des 
zähen Kampfgeistes unseres Volkes. 

Er trägt in sich jene Eigenschaften, 
die Clausewitz in seiner Definition 
über Mut als die „vollkommenste 
Art des Mutes“ bezeichnet, näm¬ 
lich die positiven Eigenschaften des 
Ehrgeizes, der Begeisterung, der 
Vaterlandsliebe und die negativen 
Gemütszustände der Gleichgültig¬ 
keit gegen die Gefahr und der Ge¬ 
ringschätzung des Lebens. 


Die gründliche, umfassende 
Ausbildung der deutschen Flieger, 
sowohl Flugzeugführer wie Be¬ 
obachter, sichert uns die Ueber- 
legenheit in der Luft. Denn wie 
schon auf der Erde nicht Zahl und 
Masse allein ausschlaggebend sind 
für den Erfolg, so sind es diese 
Argumente noch viel weniger in 
der Luft, wo nicht die Technik 
allein entscheidet, sondern die Aus¬ 
bildung, die durch eine gute Schu¬ 
lung gewonnene Beherrschung des 
„Elements der Wagnis und Gefahr“, 
welche dem Flieger erst ermöglicht, 
ohne Zaudern und Schwanken 
unter Dransetzen des letzten Atem¬ 
zuges rücksichtslosen Gebrauch 
von seiner Maschine zu machen 
und seinen ihn stetig ganz be¬ 
herrschenden Willen, zu siegen, 
durchzuführen. Was im Durch¬ 
schnitt die Ueberlegenheit des 
deutschen Fliegers gegenüber den 
Gegnern stets garantiert, sind das 
aus seiner gründlichen Ausbildung 
und ständigen Uebung sich ergebende Vertrautsein 
mit der Gefahr, seine von echter Vaterlandsliebe ge¬ 
nährte Begeisterung, sein Ehrgeiz und sein mili¬ 
tärisches Pflichtbewußtsein. 

Die Ausbildung im Fliegen wie im Beobachten ist bei 
den Engländern oberflächlich. 

Gediegen — wenn auch nicht so gründlich wie die 
unserige — dagegen ist die Ausbildung der französischen 
Flieger, die mit tollem Wagemut und zähem Eifer ihre 
Pflichten erfüllen. Zwar treffen die hohen Vorzüge und 
Eigenschaften nicht immer zu, die ein unbekannter Ver¬ 
fasser anläßlich der Luftkämpfe an der Somme in der fran¬ 
zösischen Zeitschrift ,,L’ Illustration“ unter dem Titel „Die 
Luftgefechte“ ihnen allgemein zugesteht, indem er den fran- 


Großkampf-Flugzeug vor dem Start. 
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Deutsche Flugabwehr-Kanone aui einem Kraftwagen bei der Fliegerabwehr an der italienischen Front 


zösischen Flieger als geborenen Lufthelden und Luftakro¬ 
baten hinstellt, dessen Auftauchen allein genügt, die deut¬ 
schen Flieger zur Flucht zu zwingen, aber im großen und 
ganzen kann man den französischen Flieger als ebenbürtigen 
Gegner bezeichnen. Da in Frankreich bis vor kurzem das 
Sportliche in der Fliegerei überwog, so ist es begreiflich, 
daß Frankreich zu Beginn des Krieges alles von seinen 
großen Sportfliegern, von seinen „Friedens-Kanonen*' er¬ 
hoffte, von Pegoud, Garros, Navarre, Rochefort, Bleriot, 
Chevillard usw. Diese Hoffnungen sind bitter enttäuscht 
worden. Wirkliche Erfolge gegen Deutsche haben nur sehr 
wenige, wie Navarre, Guynemer usw. erzielt. Pegoud starb 
in den Vogesen den Heldentod durch die Kugel eines deut¬ 
schen Artilleriefliegers, Garros sitzt in deutscher Gefangen¬ 
schaft, Rochefort wurde aus einer Jagdstaffel abgeschos¬ 
sen, ebenso Navarre, dessen rote Maschine lange der 
Schrecken deutscher „Artilleriehäschen" und Beobach¬ 
tungsflieger war, und der verwundet in Paris liegt. Guyne¬ 
mer wurde am 20. September 1916 in der Gegend von R. 
im Kampfe mit deutschen Flugzeugen durch französische 
Fliegerabwehrkanonen heruntergeholt. Er stürzte bei F. 
ab, das Flugzeug zertrümmerte, er selbst erlitt nur leichte 
Verletzungen und fliegt bereits wieder. Den englischen 
„Kanonen * erging es nicht besser. Wie man sie einzuschätzen 
hat, das illustriert wohl am besten der vermeintliche Be¬ 
sieger Immelmanns, der Sergeant Guy, der sich rühmt, mit 
seinem Führer Lt. Cubbin Immelmann abgeschossen zu 
haben. Daß dieser „Erfolg" nur in englischer Einbildung 
besteht, bekräftigt bereits Bölcke, der unter dem 4. Juli 1916 
an seine Eltern schrieb: 

„Immelmann ist durch einen ganz dummen Unfall 
ums Leben gekommen. Alles, was die Zeitungen über 
Luftkampf usw. schreiben, ist Unsinn. Ihm ist ein Teil 


seines Propellers weggeflogen, durch den Ruck sind die 
Spanndrähte im Rumpf gerissen und dieser ist dann ab¬ 
gebrochen." 

Auch andere „Erfolge" englischer und französischer 
„Flugtätigkeit", wie man sie so häufig in den feindlichen 
Berichten findet, sind recht vorsichtig aufzunehmen. In 
sehr, sehr vielen Fällen gelang es uns, nachzuweisen, daß 
die Luftsiege der französischen, englischen oder amerikani¬ 
schen Fliegerhelden nur in der Phantasie bestanden, so z. B., 
um nur einige Fälle zu nennen — am 1. Juli 1916, an wel¬ 
chem Tage der englische Funkendienst behauptete: 

„Gestern schoß Adjutant 'Ribiere den berühmten 
Hauptmann Bölcke im Luftkampf über Verdun ab." 

Die Engländer wollten für die ganze Westfront vom 
24.—30. September 1916 nur 7 Flugzeuge verloren haben, 
und doch wurden allein von Fliegern der 1. Armee in die¬ 
sem Zeitraum 24 abgeschossen, die sämtlich in unsere 
Linien fielen. Diese Beispiele ließen sich noch beliebig 
vermehren. 

Die zweite Tatsache, die uns die Ueberlegenheit in der 
Luft sichert, beruht in dem hohen Stande unserer F lug¬ 
te c h n i k , die, den militärischen Bedürfnissen folgend, die 
Vervollkommnung unserer Flugzeugtypen in ernster, wis¬ 
senschaftlicher Gründlichkeit durchführte. Bei Beginn des 
Krieges rechnete man in Fachkreisen mit einer gewaltigen 
Ueberlegenheit der kleinen, leichten, französischen Ein¬ 
decker über die schweren, langsamen, deutschen „Dresch¬ 
maschinen". Bald aber schon zeigte sich die Unzulänglich¬ 
keit der leichten Eindecker, die nicht imstande waren, die 
durch den Ausbau der Beobachteraufgaben geforderte Mehr¬ 
belastung an Munition, Maschinengewehren, Funkenein¬ 
richtung, Luftbildkammer usw. zu tragen und die eines für 
diese neuen Zwecke notwendigen Ausblickes und Platzes 
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Eine interessante Flieger - Aufnahme: Nach Luftkampf zur Landung hinter der 
feindlichen Front gezwungener französischer Doppeldecker, der kurz vor dem 
Niedergehen auf die Erde von dem siegreichen deutschen Flugzeug aus nftchster 
Nähe photographiert wurde. 

ermangelten. Die Entwickelung des Flugwesen und die 
damit verbundene Umgestaltung der fliegerischen Tätig¬ 
keit zlur bestimmten Aufgabendurchführung brachte die 
Franzosen und Engländer schließlich dahin, mit ihrem Prin¬ 
zip: „leicht und schnell" zu brechen und zwang sie, beim 
Bau ihrer neuen Typen sich mehr und mehr an die deut¬ 
schen Flugzeuge anzülehnen, ja man ging so weit, daß man 
von der Verwendung des Umlaufmotors Abstand nahm und 
zum Standmotor griff und auch bei einigen Typen zum ge¬ 
schlossenen Rumpf überging. Die französischen Spad- 
Maschinen, die englischen Sopwith-Dreidecker, die von un¬ 
seren Gegnern in das Spiel der diesjährigen Offensivkämpfe 
als Trumpf hineingeworfen wurden, konnten die verloren 
gegangene Vorherrschaft nicht zurückgewinnen, konnten es 
nicht verhindern, daß im Mai 262 feindliche Flugzeuge gegen 
79 deutsche und im Juni 220 feindliche Flugzeuge und 33 
Fesselballone verloren gingen, kurz, daß das erste halbe 
Jahr 1917 für unsere Gegner bereits mit einem Verlust von 
1151 Flugzeugen — im ganzen Jahr 1916 nur 784 — ohne 
Fesselballone schloß. 

Die Engländer führen diese deutsche Ueberlegenheit 
auf unsere besseren Flugzeuge zurück, und resigniert 
schrieb bereits im März die englische Zeitschrift „Flight": 
„Wenn man verlangt, die englischen Maschinen müßten 
stets noch besser sein als die beste feindliche Maschine, 
so heißt das, etwas Unmögliches verlangen. 
Man darf nicht vergessen, daß die Deutschen ein 
kluges, erfinderisches Ingenieurvolk sind 
m itfastgrenzenloscnProduktionsmittel n." 


Flugzeugindustrie und fliegerische 
Ausbildung schufen eine Reihe schwieriger Probleme; 
der deutsche Organisationsgedanke, der überall 
in diesem Kriege als die Seele des Wirkens und Geschehens 
so herrliche Erfolge gezeitigt hat, hat aber auch hier auf 
dem Gebiete des Flugwesens eine fruchtreiche Lösung ge¬ 
bracht. Die Organisation unserer Luftstreitkräfte ist dik¬ 
tiert von praktischen Erwägungen und militärischen Zweck¬ 
mäßigkeitsgründen und begnügt sich nicht, wie der von dem 
ersten französischen Unterstaatssekretär für die Luftschiff¬ 
fahrt, dem Advokaten Daniel Vincent, gegründete „Natio- 
nal-Aiusschuß für die Heeresluftfahrt" mit der leeren 
Phrase, „dem Vaterlande die Vorherrschaft in der Luft zu 
verschaffen", sondern sie arbeitet nach dem Scharnhorst¬ 
worte, daß im Kriege das eigentliche Bedürfnis zu großen 
Taten reize — in einem Zusammenfassen aller beteiligten 
Faktoren der Erzeugung, des Handels, der Technik, der 
Wissenschaft und der praktischen Tat zu t^em einen 
Zwecke, die deutsche Luftwaffe unbesiegbar zu machen. 

Wir besitzen in der mit einer ausübenden Gewalt aus¬ 
gerüsteten Stellung des „Kommandierenden Generals der 
Luftstreitkräfte" eine Behörde, die in idealster Weise eine 
Zusammenfassung der Leitung des gesamten Flugwesens, 
der Kriegs-Luftschiffahrt und der fliegerischen Abwehrein¬ 
richtungen darstelU, die aber auch zugleich durch ihre ein¬ 
zelnen Inspektionen die technische Erzeugung und Ent¬ 
wickelung der Luftwaffe wie ihrer Abwehrmittel fördert, 
die Betriebe überwacht, sie, kurz gesagt, in einer organisch- 
einheitlichen Organisation bindet, deren fruchtbringende 
Lebensäußerungen sich in der Vorherrschaft unserer Flie¬ 
gerwaffe darstellen. Es ist schon richtig, was Oberleutnant 
Jahn erst kürzlich in einem Artikel „Die Luftmacht Eng¬ 
lands" in rückblickender Vergleichung zwischen der deut¬ 
schen und englischen Luftmacht-Organisation sagt: 

„Das freie Spiel der Kräfte, wie es in der verwickel¬ 
ten Maschine der englischen Organisation wirkt, mag in 
Friedenszeiten eine gute Sache sein. Im Kriege darf 
aber nicht durch innere Reibung zwischen den Teilen 


Sprengversuch mit einer deutschen 50 kg - Fliegerbombe. 










Nr. 1/2 


Quer über Kuropa im Flugzeug nach Asien 


17 


eines Mechanismus Arbeit verloren gehen, von dessen 
glattem Arbeiten das Heil des Ganzen in hohem Maße 
abhängt; und darum wohl bewährt sich unser rein mili¬ 
tärisches System im Flugwesen besser als die Vielheit 
von beratenden, entscheidenden, bewilligenden, drängen¬ 
den und hemmenden Stellen in England. Von einer 
Spitze strahlt bei uns ein zielbewußter 
Wille eines Vorgesetzten auf immer brei- 
t e r.e Schichten vonUntergebenen aus und 
wird bei jedem einzelnen von diesen aus 
einem ,,du sollst“ in ein ,,ich will“ umgewer¬ 


tet, dadurch neue schaf Le n de K r ä.f t.e in 
unerschöpflicher Fülle auslösend: Darin 
beruht das Geheimnis, und Deutschland 
hat noch immer in Zeiten der Gefahr jene 
Männer des kräfteweckenden Willens ge¬ 
funden, deren es bedurft e,“ 

Drei Faktoren sind es also, die uns die tatsächliche 
Ueberlegenheit in der Luft sichern: die höheren moralischen 
Eigenschaften der deutschen Flugzeugbesatzungen, die 
vorzüglichen deutschen Flugzeuge und die systematische 
Zusammenarbeit aller in Frage kommenden Kräfte. 


QUER ÜBER EUROPA IM FLUGZEUG NACH ASIEN. 


Im letzten Vierteljahr des Jahres 1917 wurden zwei große 
Ueberlandflüge gezeitigt, die alle früheren Leistungen hinsicht¬ 
lich der Reiseentfernung wesentlich überboten. Der eine Flug 
ging von London aus und wurde auf einem Großflugzeug 
verwirklicht, das mit mehreren Zwischenlandungen bis nach 
Konstantinopel kam, während der andere Flug vom 
deutschen Fliegerhauptmann Hans Hesse wohl auf einem 
zweisitzigen Flugzeug ausgeführt wurde und sich von Berlin 
bis nach Mossul, nördlich von Bagdad, erstreckte. Mit 
diesen beiden Flügen ist zum erstenmal im Krieg eine völlige 
Ueberquerung von ganz Europa, und zwar 
auf 2 ganz verschiedenen Reisewegen er¬ 
reicht worden. 

Ueber den Flug mit dem Zweimotoren- 
Großflugzeug berichtet der Konstrukteur 
des Flugzeuges, Handley Page, daß es im 
September in London gestartet sei und 
über Paris, Lyon bis Marseille Frankreich 
überflogen habe (1000 km). Zweifellos 
wurde bereits in Paris auf der halben 
Strecke eine Zwischenlandung gemacht. 

Der Zweck des ganzen Fluges war natür¬ 
lich reine Reklame, die dadurch bekräftigt 
werden sollte, daß das Flugzeug auf dem 
ganzen Weg einige Bomben mit sich trug, die 
über Konstantinopel abgeworfen werden 
sollten. Es war ein normales Handley-Page- 
Großflugzeug, wie es in England serienweise 
gebaut wird, mit zwei 275-PS-Rolls-Royce- 
Motoren. Die Benzinbehälter waren nicht ver¬ 
größert worden, sondern zur Aufnahme neuer 
Betriebsstoffe waren bestimmte Zwischen¬ 
landungen vorgesehen. Außer den beiden 
Führern, dem Geschwader-Kommandanten des 
R. N. A. S. Savory und dem Leutnant 
Mc. Clellan, die abwechselnd führten, 
waren noch ein Ingenieur und 2 Mechani¬ 
ker an Bord, ferner deren Reise¬ 
gepäck, Betten und zwei große Kisten mit Werkzeugen und 
Flugzeug-Ersatzteilen. Außerdem waren an jeder Rumpfseite 
ein Reserve-Propeller von 3,63 m Durchmesser und 4 Flügeln 
angebracht. Diese ganzen Propeller waren mit einer Stoffbahn 
überdeckt, um nicht den Luftwiderstand wesentlich zu ver¬ 
größern. Das Gesamtgewicht des Flugzeuges betrug 6340 kg, 
von denen 2720 kg Nutzlast waren. Da das Handley-Page- 
Flugzeug 153 qm Tragflächen besitzt, hatte es demnach eine 
Flächenbelastung von 41,3 kg/qm und eine Motorbelastung von 
11,5 kg/PS auf diesem Flug. 

Bot die Reise bis Marseille keine besonderen Schwierig¬ 
keiten, so war deren Fortführung über Pisu nach Rom schon 
schwieriger, da hier zum ersten Male eine größere Wasser- 
s trecke überflogen werden mußte. Man darf annehmen, 
daß sowohl auf dieser wie auf den späteren Strecken über 
Wasser eine Anzahl von Schiffen zur Hilfeleistung voraus¬ 
geschickt worden waren. Nachdem in Rom ein großer Empfang 
stattgefunden hatte, wurde die Reise nach Süd-Italien fort¬ 
gesetzt, wo bei Otranto das Festland verlassen und nach Ueber¬ 
querung der Meeresstraße von Otranto das albanische 
Hochgebirge überflogen werden mußte. Zu diesem Zweck 


war es notwendig, 2400 — 3000 m Höhe einzuhalten. Der nächste 
Stützpunkt war Saloniki, wo wieder eine Zw-ischenlandung 
stattfand und von wo aus dann der Vorstoß gegen Konstanti¬ 
nopel unternommen werden sollte, nachdem vorher aber noch 
ein zweiter Stützpunkt aufgesucht worden war. Weqn dieser 
auch nicht bekanntgegeben worden ist, so darf man annehmen, 
daß es die Insel Mytilene gewesen ist. Von dieser.aus flog 
also das Flugzeug endlich nach Konstantinopel, wobei es einen 
Teil seines Fluges über türkischem Gebiet zurücklegen mußte. 
Nachdem es seine Bomben über Konstantinopel abgeworfep 
hatte und während seiner Kreisflüge über 
dem Marmarameer heftig beschossen wor¬ 
den war, trat infolge eines Treffers .auf 
das Oel-Zuleitungsrohr ein Motordefekt ein, 
der einen der beiden Motoren außer Be¬ 
trieb setzte. Es gelang aber noch, mit dem 
anderen Motor nach dem Stützpunkt zurück¬ 
zukehren. 

Der Flug vom Stützpunkt nach Kon¬ 
stantinopel und zurück hatte im ganzen 
7 Stunden in Anspruch genommen, und es 
wurden nach der Landung 26 Treffer im 
Flugzeug gezählt. 

Anschließend an den Bericht über 
den Flug erklärte ein Ingenieur der 
Rolls - Royce - Motoren - Werke, daß mit 
diesem Motor heute alle Rekorde in 
Geschwindigkeit und Steigleistung er¬ 
reicht worden seien. Die von Amerika 
aus verbreiteten ungünstigen Gerüchte 
über ihn seien unwahr, und der Rolls - 
Royce - Motor sei der erste erfolgreiche 
Motor von so hoher Stärke gewe¬ 
sen, da sein Konstrukteur schon bei 
Ausbruch des Krieges gesehen habe, 
daß Motoren von so hohen Pferde - 
kräften in kurzer Zeit erforderlich sein 
würden. 

Die Länge der Flugstrecke ergibt sich aus folgenden Einzel¬ 


strecken: 

London—Paris—Marseille ... 1000 km 

Marseille—Pisa—Rom . 820 km 

Rom—Otranto. 500 km 

Otranto—Saloniki—Mytilene 550 km 

Mytilene—Konstantinopel 320 km 

3190 km 


Diesem Flug, von dem unsere Gegner viel Aufsehens machen 
und den sie als die größte Flugleistung hinstellen, die je gezeitigt 
worden ist, steht der Flug von Hauptmann Hesse gegenüber, 
über den zwar Einzelheiten nicht bekanntgeworden sind, außer, 
daß er die Strecke, die sonst eine lOtägige Ei c enbahnfahrt er¬ 
fordert, in 34 Flugstunden zurückgelegt hat. Zweifellos hat er eine 
Reihe von Zwischenlandungen gemacht, aber sein Flug führte ihn 
dauernd über sehr stark gebirgiges Gebiet und dürfte daher, ab¬ 
gesehen davon, daß er bedeutend länger war, wesentlich größere 
Schwierigkeiten in den Weg gelegt haben. Wenn man annimmt, 
daß er die Strecke Breslau—Wien verfolgt hat, ergeben sich 
etwa folgende Teilstrecken: 



VOIOtlS.) 


Flieger - Hauptmann Hans Hesse, welcher die 

Strecke Berlin Mossul (etwa 3800lim), zu deren 
Zurücklegung zehn Tage Eisenbahnfahrt erfor¬ 
derlich sind, in 34 Luftstunden durchflogen hat. 







18 


Quer über Europa im Flugzeug nach Asien 


Nr. 1/2 



Karte zum Fluge Berlin Mossul des Flieger-Hauptmanns Haas Hesse «ad zum Fluge Loadou KonstantinopeL (Vgl. beisteheaden Aufsatz.) 


Berlin—Breslau—Wien. 650 km 

Wien—Budapest—Belgrad. 650 km 

Belgrad—Sofia—Konstantinopel. 1000 km 

Konstantinopel—Angora—Aleppo. 950 km 

Aleppo—Mossul . 550 km 


3800 km 

Die Strecke Konstantinopel—Angora—Aleppo dürfte er wohl 
kaum geflogen sein, da hierbei außerordentlich wilde Gebirge 
zu überqueren gewesen wären. Man darf wohl richtiger an- 
nehmen, daß er den Weg an der Küste entlang vorge r 
zogen hat und von Konstantinopel aus über Smyrna und 
M e r s i n a Aleppo erreicht hat. Dadurch würde sich die Strecke 
noch um mindestens 500 km verlängern, so daß sich etwa 4300 
Kilometer Flugstrecke ergeben (s. Karte). Der Flug des deut¬ 
schen Fliegers ist demnach ein Drittel größer als der des eng¬ 
lischen Flugzeugs und stellt vor allem deshalb eine wesent¬ 
lich größere Leistung dar, weil auf der ganzen Strecke zwischen 


Der bekannteste spanische Flieger, Sal- 
Hedilla f. vador H e d i 11 a , Leiter der Katatoni¬ 

schen Fliegerschule, ist mit Redakteur 
Arinängue 4 km vom Flugplatz von Barcelona aus 600 m Höhe 
tödlich abgestürzt, nachdem das Flugzeug auf der einen Trag¬ 
fläche ins Gleiten gekommen war. Hedilla hatte schon 1912 in 
Juvisy das Führerzeugnis erworben und sich durch die Ueberland- 
und Uebermeerflüge Barcelona—Santander, Barcelona—Palma und 
Biarritz—Santander einen Namen gemacht. Er stand im 27. Le¬ 
bensjahre und war vorher einer der erfolgreichsten Kraftrad¬ 
rennfahrer Spaniens. 

Einer der ältesten französischen Luftschifier, Camille Dar¬ 
bois, ist in Paris im Alter von 80 Jahren gestorben. Seine ersten 
Luftfahrten unternahm er im Jahre 1853, und später organisierte 


Konstantinopel und Mossul auf dem klein-asiatischen Fest¬ 
land nur wenig Gelegenheit zu glücklichen Zwischenlandun¬ 
gen gegeben ist. Im Falle einer Notlandung hätte also da viel 
eher ein schwerer Unfall eintreten können, der die Beendigung 
der Reise unmöglich gemacht hätte, während das englische 
Flugzeug fast dauernd über dem Gebiet von Kulturstaaten dahin¬ 
flog. Auch bietet das Zweimotoren-Flugzeug dadurch mehr 
Sicherheit, als es auch mit einem Motor sich in den meisten 
Fällen noch flugfähig erhalten kann, wenn der andere Motor 
versagt. 

Mit diesen beiden Flügen ist zum ersten Male eine schnelle 
Verbindung zwischen West-Europa und dem asiatischen Fest¬ 
land hergestellt worden, und zweifellos wird nach dem Kriege 
sich in dieser Richtung ein regerer Luftverkehr entwickeln. 
Vielleicht werden sich die späteren Luftverkehrslinien mehr 
oder weniger an die bei diesen beiden Flügen benutzten Strecken 
anschließen. 


er den ersten militärischen Beobachtungsdienst mit Fessel¬ 
ballonen unter General Trochu. 

Vor dem Kriege sollte V6drines bei einem 
Adler und Flieger. Flug über den Pyrenäen mit Adlern zu¬ 
sammengetroffen und von diesen ange¬ 
griffen worden sein, was V6drines selber dann als eine Reporter¬ 
erfindung bezeichnete. Der „Auto“ berichtet von einer richtigen 
Adlerjagd des Fliegerhauptmanns Mortureux bei der Orient¬ 
armee. Ja, der Flieger schoß sogar die beiden Adler ab, lan¬ 
dete bei seinen Opfern — es war klassischerweise auch noch 
gerade am Olymp f —, nahm sie an Bord (es war ein Männchen 
und ein Weibchen !) und brachte sie nach Saloniki, wo sie ausge- 
stopft wurden. Auch die gläubigen Leser des „Auto“ verdienen 
— als Kuriosa ausgestopft zu werden! 
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zur bleibenden Erinnerung. Beinahe hätten wir sogar die Verbands¬ 
medaille erhalten: eine einzige Fahrt, geführt von Herrn Universi¬ 
tätsprofessor Liefmann, war in jenem Jahr nur länger als 
die unsere und nur um 23 km länger! 

Hatten die beiden letzten Fahrten uns gezeigt, wie berau¬ 
schend schön und prickelnd zugleich Sturmfahrten sind, so sollte 
uns die nächste von Innsbruck aus lehren, daß auch Windstille für 
den Luftfahrer ihre Reize, ihre Gefahren haben kann. Inzwischen 
war der Tiroler Verein für Luftschiffahrt gegründet worden; wir 
waren ihm selbstverständlich von Anfang an beigetreten. Im August 
1911 wurden wir beide für eine teilbezahlte Fahrt ausgelost, zu¬ 
gleich mit zwei österreichischen Offizieren, Hauptmann Cajanek 
als Führer und General Janiczek ah drittem Mitfahrer*). Ein 
schwaches Lüftchen trieb uns gegen die gewaltigen Wände des 
Bettelwurfgrates. Das letzte Gestrüpp blieb hinter uns 
zurück, das letzte Geröll; nun kahle, schroffe Felsen unter uns. 
Dort blieben wir stehen. Ein plötzlicher Sturz trug uns in 
nächste Nähe der Wände. Hier glatt und abschüssig, da zackig 
und zerhackt starrte uns das Gestein entgegen. Was sollten 
wir tun, wenn unser Ballast über diesen Abstürzen zü Ende 
ging? Einige Sack Sand hoben uns rasch über die gefährliche 
Umgebung hinaus bis in Höhe der Gipfel, 2700 m. Wir blieben 
über derselben Stelle. Noch etwas Ballast, 30C0 m! Das Ge¬ 
birge sank tiefer; aber wir rührten uns nicht. Staffelweise ging’s 
höher, bis 3500 m und drüber hinaus. Immer gewaltiger wurde 
die Rundsicht, immer tiefer sanken die grausen Einzelheiten 
unter uns hinab — aber was unter uns lag, das waren noch im¬ 
mer dieselben Felsen! Und der Ballast schmolz mehr und mehr 
zusammen infolge der starken und häufig wechselnden Bewöl¬ 
kung. Uns allen fing es an, etwas unbehaglich zif werden — 
da endlich, in etwa 4200 m Höhe trieben wir wieder zurück. 
Nur wenig später sanken wir wieder, und die unberechenbaren 
Talwinde trugen uns nach dem jenseitigen Talgchänge hinüber. 
Von allen günstigen Landungsplätzen drehten wir ab. Hoch 
oben am Glungezer in 2000 m Höhe kam es endlich zur Landung, 
in wildromantischer Umgebung, mitten zwischen mächtigem Fels¬ 
blockgewirr und Alpenrosengebüsch. Die Rückbeförderung des 
Ballones dauerte IM* Tage und kostete 300 Kronen, obgleich 
uns Innsbruck dicht zu Füßen lag. 

In den beiden folgenden Jahren vor dem Kriege machten 
wir nur je eine Fahrt unter eigener, gemeinsamer Führung. Die 
13stündige Fahrt 1912 von Weißig nach Kirchendombrowka in 
Posen war die leichteste unserer Alleinfahrten, doch auch 


*) General Janiczek ist am 26. November 1914 als Kommandant einer öster¬ 
reichischen Landsturmbrigade bei Wolosianka in Galizien gefallen. 



(Dr. H. Lorenz, Wien, phot. 1.9.13 ) 

Bettelwurfgrat, dahinter Vomperloch, Spritzkarspitzc und Hochglück, 

vom Ballon aus. 



(Dr. H. Lorenz, Wien. hot. 8.6.13.) 

Birkkarapitae, höchster Gipfel des Karwendelgebirges, vom Ballon aus. 


nicht ganz ohne Schwierigkeit. Irgendwie haben wir uns unsere 
Erfolge immer erkämpfen müssen. Dem nächtlichen Mondschein¬ 
zauber über dem Spreewald folgte Regen über den Obraseen 
und wechselnde Bewölkung über Posens Fluren, zum Schlüsse 
eine Böenlandung bei 45-km-Wind, der uns viermal stets in dem 
Augenblicke, wo wir die Reißbahn ziehen wollten, mit Heulen 
und Sausen wieder hoch in die Höhe riß, bis wir doch endlich 
glatt, aber statt auf einer Wiese auf einem Gerstenfeld zu lan¬ 
den kamen. Interessant war uns das Verhalten der Landungs¬ 
zuschauer. In dichten Reihen standen die Leute um uns geschart, 
doch buchstäblich nur als Zuschauer. Kein Mensch wollte zu¬ 
fassen, bis es uns endlich durch immer wiederholte Versprechun¬ 
gen gelang, ein paar zur Hilfe zu gewinnen. Der Gutsherr ver¬ 
langte zum Schlüsse 100 Mk. Schadenersatz; doch ließen wir 
uns zum Glücke nicht ins Bockshorn jagen, sondern schritten 
ganz liebenswürdig mit ihm das beschädigte Stück Acker ab, um 
die Quadratmeter festzustellen, und berechneten dann ebenso 
liebenswürdig mit ihm zusammen die Entschädigungssumme nach 
den Bordbuchangaben. So kamen wir schließlich auf 10 M. über¬ 
ein! Unsere ..Sachkenntnis“ aber hatte dem Herrn so gewaltig 
imponiert, daß er uns nachträglich noch mit in sein Haus bat 
und seiner Familie vorstellte. 

Die zweite der genannten Fahrten ging Ostern 1913 von 
Bitterfeld aus. Ein flotter SO-Wind wehte, und wir schoben 
den Abendaufstieg hinaus, da wir nach unserer Berechnung sonst 
noch bei Nacht und gerade durch eine der dänischen Meeres¬ 
straßen ins Kattegat treiben konnten, was ims bei dem kleinen 
Ballon und der unsicheren Wetterlage als Abenteuerei erschien. 
Eben schlugen die Uhren Bitterfelds die mitternächtliche Stunde, 
als wir uns über die große Parsevalhalle hinweg in die Lüfte 
erhoben. Der Wind war nach S umgesprungen, und da eine 
weitere Drehung nach. SW zu erwarten stand, das Wetter aber 
noch immer prächtig war, hofften wir auf eine schöne Fahrt tief 
in den Tag hinein bis weit gegen Danzig oder darüber hinaus. 
Wie anders sollte es kommen! Zusehends bewölkte sich der 
Himmel; um 2 war schon stockfinstere Nacht. Der flotte Wind 
steigerte sich allmählich zum Sturm. Wir hörten sein Sausen 
und Pfeifen an den Häusern und Bäumen unter uns. Auch über 
uns begann es machtvoll zu rauschen: es goß in Strömen. Und 
unruhig war die Luft. Das eine Mal geriet der Ballon so stark 
ins Schwanken, daß uns gar Seekrankheitsgedanken kamen. 
Das Variometer war in stetem Aufruhr. Ständig spritzte die 
rote Flüssigkeit auf und nieder. Zum Glück — in Anbetracht 
der finsteren Nacht beschränkten sich die Böen auf geringe 
Höhenunterschiede. Nur einmal trug uns eine mit derbem Auf¬ 
prall bis zum nahen Boden. Wir hatten uns glücklicherweise 
noch zur rechten Zeit an den Leinen festgeklammert und in den 
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Korb geduckt. Mehrmals unsanft aufstoßend, schleifte der Korb 
an der Erde hin, während wir uns mühten, für alle Fälle einen 
ganzen Sack über Bord zu bringen; doch ehe uns noch dies 
gelang, ging's wieder in die Höhe, schnurstracks bis 500 m. Die 
Orientierung bei jener Fahrt war äußerst schwierig; denn nach 
Ueberfliegung von Dessau wechselte die Richtung in einem fort, 
und keine größere Ortschaft kam uns mehr in Sicht. Nur mit 
Hilfe der vielen Wasserspiegel der Mecklenburgischen Seen¬ 
platte, die auch im Finstern noch mit mattem Schimmer blinkten, 
stellten wir als wichtigste Tatsachen fest, daß wir mit ungefähr 
17 Sekundenimetern Geschwindigkeit hauptsächlich nach NO 
flogen und die Ostsee in der Gegend von Rügen noch vor 
Sonnenaufgang erreichen mußten. Es war ein ungemütlicher 
Gedanke. Die nächtliche Stimmung über den Seen mit dem 
hundertstimmigen Möwenkreischen unter uns wird uns wohl ewig 
unvergeßlich sein! Oft lauschten und spähten wir in die un¬ 
heimliche Nacht hinaus; denn da ein unnatürlich heißer Tag 
vorausgegangen war, schienen elektrische Entladungen nicht 
ausgeschlossen. Tatsächlich haben, wie wir nach der Fahrt er¬ 
fuhren, westlich von uns heftige Gewitter stattgefunden. Zum 
Glück blieb’s bei uns still und finster in den schwarzen Wolken. 
Als endlich früh nach 5 Uhr ein schwaches Dämmern in die 
dunkle Nacht hereinzusickern begann und wir unserer Berech¬ 
nung nach nicht mehr allzuweit vom Meere sein konnten, ent¬ 
deckten wir eine Ortschaft unter uns. Stimmen wurden laut. 
„Wie heißt die nächste Stadt?“ riefen wir hinunter. ,.Nächste 
Stadt?“ klang es zurück. Das Echo! Und schon lag das Dorf 
wieder hinter uns. Etwas besser ließ sich die Erde nun bereits 
erkennen. Und wieder tauchte ein Dorf jetzt vor uns auf. „Wie 
heißt die nächste Stadt?“ „Anklam!“ klang es zurück. „Sind 
wir in der Nähe des Meeres?“ „Ja!“ Wir flogen stark nördlich, 
also wohl mehr an der Küste entlang als ihr auf kürzestem Wege 
zu. Doch schien uns bei dem Sturm und böigen Winde rasches 
Handeln unbedingt geboten. Va Stunde vor Sonnenaufgang lan¬ 
deten wir unter strömendem Regen südlich von Greifswald. 
Nach kurzer Schleiffahrt durch ein kleines Gebüsch, von dessen 


Dasein wir im Dämmern erst etwas merkten, als uns die Zweige 
streichelten, nahm unsern Ballon und uns die schlammige Mutter 
Erde auf. Fest hielt sie uns umschlungen, daß wir nur mühsam 
uns durch alle Leinen hindurch aus ihrer „zähen“ Umarmung 
befreien konnten. Handgreiflich wollte sie uns wohl lehren, daß 
wir zu ihr gehörten, so gern wir uns auch, aller Fesseln ledig, 
in die freien Lüfte schwangen. 

Und heute noch hält sie uns an sich gekettet. Kein weiterer 
Flug gelang. Nicht einmal das Dutzend voll zu machen, war uns 
vergönnt! Die zwölfte Fahrt machte uns der Wettergott zu¬ 
nichte, und dann kam der Krieg mit seiner klaffenden Leere in 
sportlichen Dingen. In Scharen eilten die Ballonführer zu den 
Fahnen, um ihre Luftfahrerkenntnisse dem Dienst des Vater¬ 
landes zu weihen. Auch wir stellten uns zur Verfügung, voll 
glühender Vaterlandsliebe und todesmutig. Aber kalte Gesetzes¬ 
paragraphen wiesen uns ab, und alle Bemühungen, sie in dieser 
Zeit der Not de« Vaterlandes umzustoßen, blieben erfolglos. Es 
gibt ein Heldentum nicht bloß des kühnen Wagens, des kraft¬ 
vollen Ringens, auch eins des leidvollen Entsagens. Ihm blühen 
keine Ruhmeskränze, ihm winkt kein Eisernes Kreuz. Ihm bleibt 
nichts weiter als die herbe Pflicht, den Willen zu kühner Tat 
in Alltagsbahnen zu zwingen, um doch nicht völlig nutzlos in 
ernster Zeit zu sein. 

Und will er uns manchmal bekümmern, dieser Zwiespalt im 
Leben, dann träumen wir uns zurück in das, was war, und freuen 
uns unsrer schönen, erfolgreichen Fahrten, die auch der widrigste 
Gesetzesparagraph uns nimmer rauben kann. Waren uns gleich 
11 Fahrten nur beschieden, so waren sie doch ansehnlich lang 
und weit, wie es nicht jedem bei seinen ersten 11 Fahrten ver¬ 
gönnt gewesen ist: fast 133 Stunden haben wir schon in den 
Lüften geschwebt und rund 3700 km zurückgelegt. Mehr als 
ein Drittel dieser Zeit und fast die Hälfte der genannten 
Strecke kommen dabei auf die vier Fahrten, die wir beide 
allein unternommen haben. mehr als die Hälfte der 
Zeit und mehr als zwei Drittel der Strecke auf die fünf selbst¬ 
geführten Fahrten. 


läßt sich gegenwärtig in den Heeren aller 
Das Wiederauitreten Entente-Länder deutlich wahrnehmen, so- 
des Dreideckers gar in Frankreich, wo man einst mit dem 
Eindecker die Welt zu beherrschen 
glaubte. Ganz Fabelhaftes aber weiß der „New York Herald“ 
von einem deutschen Dreidecker für sieben Personen (Führer. 
Mechaniker und fünf Artilleristen) zu berichten. Das Flugzeug 
sei mit drei Maschinengewehren und zwei Kanonen bestückt, die 
so genial angeordnet seien, daß in jeder Richtung geschossen 
werden könne, unter Umständen sogar so, daß der Führer nach 
dem Verlust der ganzen Mannschaft bloß auf einen elektrischen 
Knopf zu drücken brauche. Die Geschwindigkeit betrage 240 km 
in der Stunde. Als Trost fügt das amerikanische Blatt bei, daß 
Curtiß demnächst einen Apparat herausbringen werde, der eben¬ 
so schnell fliege. 

Im schweizerischen Heeresflugwesen ist am 1. Dezember 
1917 eine Neuordnung vorgenommen worden. Flugschüler wer¬ 
den nur noch angenommen, wenn sie das Führerzeugnis des 
Schweizerischen Aero-Clubs besitzen. Hierauf muß dann die 
Heeresprüfung abgelegl werden. Für die Ausbildung der Be¬ 
obachter ist ein besonderer Kurs vorgesehen. 

scheint immer noch nicht alles zu klappen, 
Im französischen wie man nebenbei aus dem Verlauf einer 
Heeresflugwesen Demonstrationsversammlung entnehmen 
kann, die der Ausschuß „L’E f f o r t de 
la France et de ses a 11 i e s“ im großen Amphitheater der 
Sorbonne veranstaltete. Nachdem Senator M e n i e r als zweiter 
Vorsitzender der Heereskommission die Luftfahrt der Alliierten 
über den grünen Klee gelobt hatte, sprach Daniel Vincent, 
der ehemalige Unterstaatssekretär der Heeresluftfahrt. Nach ihm 
bedarf die französische Heeresluftfahrt einer einheitlichen, autori¬ 
tativen Leitung, die nur erzielt werden kann, wenn der Kriegsmini¬ 
ster größere Befugnisse erhält und so die Sonderbestrebungen zu¬ 
nichte machen kann. „Der Luftfahrt fehlt noch vieles.“ Man 
habe erst spät auf Abhilfe gedrängt, weil man die Wichtigkeit der 
Luftfahrt erst spät erkannt habe. Aber in sechs Monaten könne 
man die Fehler nicht alle gutmachen. Erst durch die vollständige 
Vereinheitlichung werde die französische Armee die Oberherr¬ 


schaft in der Luft erhalten. Und dabei hat die französische 
Presse seit drei Jahren immer wiederholt, daß Frankreich diese 
Vorherrschaft schon besitze ! ? 

Das französische Marineflugwesen ist neu organisiert wor¬ 
den und hat ein neues Zentrum in Saint-Raphael erhalten. 
Im französischen Flugdienst hinter der Front werden in Zukunft 
nur noch Leute verwendet, die an der Front mindestens sechs 
Monate gedient haben. Die jetzigen Flieger im Innern werden 
nach und nach vollständig durch diese Leute von der Front 
ersetzt. 

Für „die Popularisierung der Flugtechnik in Frankreich“ 

wird diesen Winter von Prof. Marchis an der Universität Paris 
ein öffentlicher Kurs abgehalten, zwei Stunden wöchentlich, über 
„die Aerodynamik in ihrer Anwendung auf das Flugzeug“ und 
über „Flugmotoren“. 

Ueber die Einrichtung einer Flugpost zwischen England und 
Frankreich ist schon viel geredet und geschrieben worden. Nun 
erklärt der französische Kammerabgeordnete d’Aubigny, als Prä¬ 
sident der interministeriellen Kommission für das Zivilflugw'esen. 
der Plan der Eröffnung der ersten Flugpostlinie nähere sich der 
Verwirklichung. Dieser sei schon vor der Konferenz von Ra¬ 
pallo ins Auge gefaßt worden und gegenwärtig seien Unter¬ 
handlungen mit dem englischen Luftamt im Gange. Die 
Verhandlungen zwischen der englischen und französischen 
Postdirektion hätten bereits zu einer grundsätzlichen Verstän¬ 
digung geführt. 

Die englische Flugzeugindustrie soll mehr als hundert Werke 
umfassen, in denen ein Kapital von mehr als zwei Milliarden 
Franken festgelegt ist. 

Als das größte italienische Flugzeugunternehmen gilt gegen¬ 
wärtig die Gesellschaft Gio Ansaldo in. Genua, die schon früher 
die S. I. T.-Werke mit den Lizenzen von Bl6riot und Voisin in 
Turin erworben hatte und nun auch die Fiat-San-Giorgio-Werke 
besitzt. In Borzoli bei Genua soll in den letzten acht Monaten 
eine ganze Fabrikstadt entstanden sein. An der Spitze des 
Unternehmens stehen die Brüder Pio und Mario Perrone und 
an 30 verschiedenen Plätzen sollen über 60 000 Arbeiter be¬ 
schäftigt werden. 
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EIN LUFTTORPEDO MIT FERNSTEUERUNG. 


ln den Tageszeitungen und Heeresberichten liest man des 
öfteren von Lufttorpedos, welcher Name wohl nur eine Art 
größerer torpedoförmiger Wurfminen bezeichnet. Ein Lufttor- 
pedo, der wirklichen Nutzen in der Abwehr von Luftschiffen 
usw. bringen würde, muß durch einen leichten, starken Motor 
angetrieben werden, mit großer Geschwindigkeit durch die Luft 
fliegen und vom Erdboden aus durch elektrische Wellen nach 
beliebiger Richtung gesteuert werden können. In der Zeitschrift 
„Aerophile" wird ausführlich die Konstruktion eines solchen 
Lufttorpedos beschrieben, welche wohl noch nicht ohne 
weiteres praktisch benutzbar ist, aber doch inter¬ 
essant genug erscheint, um hier wiedergegeben zu werden. 

Der Torpedo besteht im wesentlichen (Aibb. 1) aus einem 6 m 
langen Rohre von Aluminiumblech, das außen glänzend poliert 
und aus folgenden Teilen zusammengesetzt ist: einer ogivalen 
Spitze A, einem zylindrischen Teile B von 350 mm Durchmesser 
mit 2 kleinen Tragflächen R, einer konischen Verlängerung C 
D E F, einem Schwanzstück G, das vertikale und horizontale 
Stabilisierungsflächen sowie das Höhen- und Seitensteuer trägt. 
Das Gewicht des vollständigen Rohres (ohne Motor und Appa¬ 
rate) nimmt der Erfinder zu etwa 12 kg an. Der Antriebsmotor 
(Abb. 2) nimmt den Raum B des Rohres ein; er hat 8 Zylinder 
von 120 mm Bohrung und 80 mm Hub und macht 1500 Um¬ 
drehungen in der Minute. Die Auspuffnocken des Motor3 
sind derart konstruiert, daß sich die Auspuffventile sofort 
nach der Zündung bzw. Explosion des Gasgemisches öffnen 
und die sehr hochgespannten Verbrennungsgase, ohne große 
Arbeit in den Zylindern zu verrichten, durch Auspuffrohre 
mit besonders geformten Mundstücken direkt (bei e, 
Abb. 1) ins Freie strömen und dabei durch die starke 
Reaktionswirkung beim Ausströmen das Torpedorohr mit 
großer Geschwindigkeit vorwärts treiben. 




Da der Motor mit geringer Kompression arbeitet und seine 
Organe, wie Kolbenstangen, Kurbelwelle usw., nicht zur Ueber- 
tragung starker Drucke dienen, so können alle Teile sehr leicht 
gehalten werden; in dem Projektil sind nur 35 kg als Gewicht 
des Motors angenommen. Die zur Bildung des explosiven Ge¬ 
misches nötige Luft tritt durch Ansaugöffnungen a (Abb. 1) ein. 
Die Kühlung des Motors erfolgt durch die bei a eintretende Luft, 
die über die Zylinder streicht und bei v austritt; sie ist wegen 
der Geschwindigkeit des Rohres sehr wirksam. 

Die Stabilität des Rohres soll gesichert werden außer durch 
Stabilisierungsflächen durch die hohe Eigengeschwindigkeit. 

Um den Torpedo in einer vorher bestimmten Höhe fliegen 
zu lassen und seitlich zu lenken, sind elektrische Steuerorgane 
vorgesehen. 

Der Motor treibt (Abb. 3) mittels Zahnradübersetzung 
eine kleine Dynamo D an, die nicht nur den Strom für die 
Zündung des Motors und die elektrische Steuerung, sondern 
auch für die Signallampen F, F 2 liefert, die die Beobachtung des 
Torpedos bei Nacht und Kontrolle der Steuerung gestatten. Das 
hintere Ende des Torpedos (Abb. 3) trägt das Höhensteuer Gi 



mit horizontaler Achse und das Seitensteuer G* mit vertikaler 
Achse; beide Steuer werden durch Elektromagnete betätigt. Das 
Höhensteuer Gi wird durch ein Aneroidbarometer B betätigt, 
welches auf einen Kontaktapparat C derart wirkt, daß gemäß 
der vorher bestimmten Höhenlage (oder atm. Pressung), in der 
der Torpedo sich bewegen soll, der eine oder andere Elektro¬ 
magnet Ei oder E^ das Höhensteuer anzieht, in einem oder an¬ 
derem Sinne neigt, bis der Torpedo sich in der richtigen Höhen- 




Abb. 2. 


läge befindet. Die Kontakte 1, 2 wirken auf Magnet Ei, die 
Kontakte 5, 6 auf E= und bei Stellung des Barometerzeigers auf 
Kontakte 3, 4; dadurch werden beide Magnete stromlos, das Steuer 
Gi wird durch eine der Federn r in die neutrale (horizontale) Stel¬ 
lung zurückgezogen. Durch diese sinnreiche Einrichtung wird 
der Torpedo in einer beliebigen, vorher zu bestimmenden Höhen¬ 
lage gehalten. Zur seitlichen Lenkung des Torpedos dienen 
elektrische Wellen, die von einem Sonderapparat auf dem Erd¬ 
boden dem am Ende des Torpedos befindlichen, gut isolierten 
Empfänger d zugeschickt werden. Der Empfänger d ist durch 
Leitungen 13, 14 mit dem Relais R verbunden, welches unter 
Zwischenschaltung von Widerständen von dem 
Dynamostrom abgezweigt ist. Im Relaiskasten 
R befindet sich ein Verteiler mit mehreren Kon- 
k. G 1 takten, von denen 7, 8 den Elektromagnet E-. 

betätigen, worauf Steuer Gs nach rechts aus- 
cchlägt und 11, 12 den Magnet Ei, den Ausschlag 
- des Steuers Ga nach links bewirkt. Steht der Verteiler R auf 
Kontakten 9, 10, so werden die Magnete Es, Ei stromlos und das 
Steuer Ga wird in die neutrale Stellung durch eine der Federn r 
gebracht. 

Natürlich läßt sich der Torpedo nur in Sichtweite (also 
einige Kilometer weit) steuern; das Gewicht der Steuerapparate mit 
Dynamo, Elektromagneten, Kontaktapparat, Verteiler, Relais usw. 
schätzt der Erfinder auf etwa 10 kg. Außerdem nimmt der 
Torpedo eine Ladung Benzin und Oel (etwa 10 kg) auf in den 
Raum C (Abb. 1), der sich nahe dem Schwerpunkte des Tor¬ 
pedos befindet, um den Einfluß dieses bei der Fahrt sich ver¬ 
mindernden Gewichtes zu verringern, und die Ladung Sprengstoff 
in Raum D. Das Gesamtgewicht des Torpedos in betriebsfähigem 
Zustande setzt sich also zusammen aus: 

Torpedorohr_mit Trag- und Schwanzflächen 12 kg 


Reaktions-Motor. 35 „ 

Steuerapparate usw.10 „ 

Brennstoff und Oel.10 „ 

Sprengstoff.. . 10 „ 




Abb. 3. 
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Verschiedene Luftfahrten im ersten Jahre nach der Erfindung Montgolfiers 
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Der Reaktionsmotor hat nicht die Kraft, dem Torpedo die 
zum Loskommen vom festen Boden nötige Anfangsbcschleuni- 
gung zu erteilen, so daß eine mechanische Lanciervorrichtung 
notwendig ist Dagegen soll seine Kraft, wie aus folgender Rech¬ 
nung des Erfinders zu ersehen, zur Fortbewegung des Torpedos 
in der Luft mit großer Geschwindigkeit genügen. 

Der Erfinder geht bei seinen Rechnungen von den durch 
Versuche festgestellten sog. Traktionskoeffizienten von Motor¬ 
wagen aus, die in folgender Tafel zusammengestellt sind: 


Gasluftgemisch. Diese 84 Liter Gemisch stellen eine Masse von 
84 X 1,293 

-— =11 Gramm dar, die mit einer Geschwindigkeit von 

9.8 

800 m/sec. ausströmen. (Die Zahl 1,293 ist die Dichte der Luft 
bei (T und 760 mm, was hier nicht stimmen würde, doch ent¬ 
halten die Abgase viel Kohlensäure, die schwerer als Luft 
ist, so daß sich dies ausgleicht.) Der Motor liefert also 
0,011 X800 = 8 kg Zugkraft. Günstig wirkt, daß der Motor 
vorn durch die Oeffnungen a (Abb. 1) die Luft ansaugt, wodurch 


Wagenart 

Wagen¬ 
gewicht. be- 
1 triebsfertig 
kg 

Zahl der 
Passagiere 
ä 70 kg 

Gesamt¬ 

gewicht 

kg 

Motor- 
1 stärke 

1 PS 

| Geschwindigkeit 
in der Ebene 

j in der Sek. | in der Stde. 
i m j km 

; Wirkungs¬ 
grad des 
Wagens 

Nötige Zugkraft 
in der Ebene 

i 

Traktions¬ 

koeffizient 

Stadtwagen 

1000 

3 

1210 

12 

10 

36 

0.60 

06 X ' 2 X 75 = 54 

10 

54 

= 0.044 

1210 

Tourenwagen 

1 

1700 

4 

1980 

50 

22 

80 

060 

0 6 X -- X - 75 = 102 

22 

102 = 0.051 
1980 

Rennwagen 

1200 j 

2 

1340 ! 

100. 

45 

162 

0.60 

0,6X ,00X7 - 5 =10 0 

45 

““ =0.074 
1340 

Unter Berücksichtigung 

der Tatsache, 

daß bei 

hohen G 

c- gewissermaßen 

vor der Spitze des Torpedos ein 

luftverdünnter 


schwindigkciten von Motorwagen die Ueberwindung des Luft¬ 
widerstandes die meiste Kraft erfordert, findet er durch Inter¬ 
polieren den Traktionskoeffizienten für den Lufttorpedo zu 0,10, 
was mit den Versuchen des Erfinders in Einklang steht. Dann 
ist die zur Fortbewegung nötige Zugkraft 80 kg X 0,10 = 8 kg. 

Der Motor mit obigen Dimensionen hat einen totalen Zylin¬ 
derinhalt von 7,2 Litern und saugt bei 1500 Umdr./Min. dieses 
Volumen 12 mal in einer Sekunde an, also 12 X 7 = 84 Liter 


Raum entsteht. Günstig ist ferner, daß bei der hoheir Eigen¬ 
geschwindigkeit des Torpedos die Ausströmungen der einzelnen 
Zylinder einander nicht stören, sondern jede einzeln auf ein 
frisches Luftpolster wirkt und den Torpedo vorwärts treibt. 

Wenn auch viele Annahmen usw. bei dieser Rechnung etwas 
willkürlich erscheinen, so wollen wir doch dieses interessante 
Projekt nicht ohne weiteres in das Reich der Unmöglichkeit 
verweisen; schließlich ist es nur eine Frage der Zeit. D. 


Verschiedene Luftfahrten im ersten Jahre nach der 
Erfindung Montgolfiers. 

Zeitgenössische Berichte, mitgeteilt aus der „Rostocker Zeitung" 
von 1783 und 1784, von C. Krüger. 

Paris, vom 12. Dezember 1783: In der ganzen Stadt wird 
gegenwärtig von nichts, als von der Luft-Maschine, gesprochen, 
und jedermann will sich mit Versuchen mit derselben beschäf¬ 
tigen. Auch zu Bordeaux hat man eine solche aerostatischc 
Maschine in die Höhe steigen lassen, in welcher «ich der Graf 
Dillon und ein Matrose befunden haben. Diese Maschine ist 
über den Fluß, ungefähr 3 Stunden weit, gegangen, und zu Royan, 
20 Lieues von Bordeaux, wieder niedergegangen. Die darin be¬ 
findlich gewesene brennbare Luft war von verbranntem Strohe 
verfertigt. 

.Der älteste Herr von Montgolfier will mit seiner 
Maschine am 15ten dieses von Lyon abgehen, zu Avignon an¬ 
sprechen, und zu Marseille essen, und in allen einen Weg von 
66 Stunden in 8 oder 10 Stunden zurücklegen. 

Der bekannte Herr von Bougainville hat den König ersuchet, 
daß er der erste seyn möchte, über die See fahren zu dürfen, 
und will sich im Park von St. James, zu London, niederlassen. 

Paris, vom 9. Dezember 1783: Gestern hat der Seeminister 
den Herrn Montgolfier zu sich rufen lassen, und man glaubt, die 
Regierung werde ansehnliche Summen zu den Experimenten mit 
der aerostatischen Maschine hergeben. Im Staatsrathe soll 
schon davon gesprochen worden seyn, und der berühmte See¬ 
offizier, Herr Bougainville, soll beym König um die Erlaubnis 
angehalten haben, eine Luftreise nach England zu machen. 

Paris, vom 27. October 1783: Bey einem abermaligen Ver¬ 
such mit der aerostatischen Maschine, am 19ten dieses, sind der 
Herr von Rozier, und der Gärtner Reveillon, mehr als 300 Fuß 
in die Höhe gegangen, und die Maschine ist sodann 8 Minuten 
lang unbeweglich in der Luft geblieben, bis sie wieder herunter¬ 
gegangen sind. Sie war, wie gewöhnlich, an Stricken bevestigt. 

Paris, vom 26. September 1783: Künftigen Sonnabend wird 
hier wieder ein Versuch mit der ärostatischen Maschine in der 
Vorstadt St. Antodne gemacht, worauf das Publikum sehr be¬ 
gierig ist. Unter den vielen Vortheilen, die man sich von dieser 
neuen Erfindung verspricht, hofft man, sie vorläufig dazu anwen¬ 
den zu können, um im Winter, wenn die Couriere nicht über die 
aufgeschwollenen Flüsse kommen können, die Briefschaften, ver¬ 
mittelst einer solchen Maschine, über das Wasser zu erhalten. 


Paris, vom 29. December 1783: Am Mittewochen hat der 
Generalpächter Banjon, auf seinem Lusthause eine Luftkugel 
mit einem Feuerwerk in dde Höhe gelassen, die Kugel hat Feuer 
gefangen, und ist vor aller Zuschauer Augen in der Luft ver¬ 
brannt. Ueberhaupt sind itzt die Physiker, Mechaniker und 
alle Gelehrten beschäftigt, diese Entdeckung zu vervollkommen. 
Die Physiker wollen eine brennbare Luft erfinden, welche hun¬ 
dertmal wohlfeiler, als die bisherige ist; die Mechaniker strengen 
ihre Kräfte an, um Mittel zur Lenkung der Maschinen ausfindig 
zu machen. Das zu Ende gehende Jahr, sagt man, wird in der 
Geschichte, wegen der französischen Entdeckung in der Luft, 
und wegen der englischen, unter dem Wasser zu gehen, merk¬ 
würdig seyn. 

Paris, vom 2. Januar 1784: Die heutige Gazette des France 
erwähnt wieder eines neuen Versuchs, mit der ärostatischen 
Maschine, welche die Väter des Oratoriums vom Coliegio von 
Niort, am löten und 18ten December in die Höhe gelassen haben. 
Diese Maschine, von 32 Fuß im Umfange, wurde in Zeit von 

2 Minuten mit der brennbaren Luft angefüllt, stieg in Zeit von 
5 Minuten über 1000 Fuß hoch, und kam nach 10 Minuten, un¬ 
beschädigt wieder herunter. Am 18ten wurde sie in der Zeit 
einer halben Minute mit der brennbaren Luft angefüllt, stieg so 
erstaunend schnell auf, daß sie in Zeit von 4 Minuten aus dem 
Gesichte war und erst nach 6 Minuten wieder sichtbar wurde. 

Schreiben aus Paris, vom 12. Juli 1784. Am 9ten dieses gab 
das Journal de Paris Nachricht, daß die Herren Miolan und 
Janinet mit einem Ballon von ganz neuer Erfindung im Garten 
des Palais von Luxemburg am Ilten in die Höhe gehen würden. 
Es hatten sich zu dem Ende bey 15 000 Personen in dem Garten 
versammelt. Jeder bezahlte für den Eintritt 3 Livres, und einige 
Plätze wurden mit 6 Livres bezahlt. Der Ballon war au 9 3700 
Ellen Leinewand gemacht, war über 100 Fuß hoch, und hatte 
264 Fuß im Durchmesser. Unter den vornehmen Zuschauern 
befanden sich auch der Herr Graf von Haga. Man wartete über 

3 Stunden auf die Erscheinung des Ballons in der Höhe, aber 
man konnte während dieser Zeit nicht einmal 20 bis 25 Fuß des¬ 
selben anschwellen. Der Herr Graf von Haga retirirten sich hier¬ 
auf. Die Luftreiser schlichen sich ebenfalls hedmlich davon, und 
dieses zu ihrem größten Glücke; denn sie würden 6onst der 
Wuth des Volkes nicht entgangen sein, das, der Wache unge¬ 
achtet, den ganzen Ballon in tausend Stücke zerfetzte, und alle 
Stühle, Leiter etc. zerbrach. Möchte uns doch dieser neue 
Vorfall von der Sucht, mit Luftballon zu reisen, heilen! 
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LUFTFAHRTRECHT 


Die Fürsorge für militärische Luftiahrer. 

Jn der deutschen Fürsorgegesetzgebung hat eine väterliche 
Staatsleitung, unterstützt vom Fleiß der Wissenschaft, ein Rechts¬ 
gebäude begründet und ausgebaut, dessen Plan es ist, allen 
wirtschaftlich Schwächeren bei Alter, Unfall und Invalidität 
Schutz und Aufnahme zu bieten. Dieser soziale Gedanke ist 
verhältnismäßig jung; aber schon das Altertum erkannte das be¬ 
gründete Anrecht auf Staatsversorgung bei den Militärper- 
s o n e n , vor allem bei den Veteranen und Invaliden und deren 
Angehörigen, hier wieder vor allem den Hinterbliebenen, an. Als 
in den letzten Jahrzehnten die Luftfahrt mit ihren besonde¬ 
ren Fährlichkeiten dem Dienst des Heeres eingefügt wurde, hielt 
man eine besondere Fürsorge für die in diesem Dienst Beschädig¬ 
ten für geboten. 

Der Entwurf zu einem ..Militär-Luftfahtt-Fürsorgegesetz“ 
(Reichstag, XIII. Leg.-Per., 1. Session, 1912, Drucks. Nr. 485) ging 
von § 49 des Offizier-Pensions-Gesetzes, § 57 des Mannschafts- 
Versorgungs-Gesetzes und §§ 44, 45 des Militär-Hinterbliebenen- 
Gesetzej aus. In den beiden erstgenannten Gesetzen ist be¬ 
stimmt, daß eine Pensionserhöhung im Betrage der Kriegs - 
zulage denjenigen Offizieren und Mannschaften der Kaiserlichen 
Marine zusteht, die entweder durch einen im Dienst erlittenen 
Schiffbruch oder infolge einer militärischen Unternehmung 
auf einer dienstlichen Seereise, oder infolge außerordentlicher Ein¬ 
flüsse des Klimas während eines dienstlichen Aufenthaltes in 
außereuropäischen Ländern oder während einer dienstlichen See¬ 
reise, pensions- bzw. rentenberechtigt geworden sind. Nach dem 
dritten Gesetz sollte die Kriegsversorgung auch zustehen: den Hin¬ 
terbliebenen von Angehörigen der Kaiserlichen Marine, die im 
Dienst durch Schiffbruch getötet oder infolge einer durch Schiff¬ 
bruch erlittenen Dienstbeschädigung, oder infolge außerordent¬ 


licher, während einer dienstlichen Seereise erlittener Einflüsse 
des Klimas (innerhalb 10 Jahren nach ihrer Entlassung oder Rück¬ 
kehr in die Heimat) gestorben waren, ln Anbetracht der Ge¬ 
fahren des Luftdienstes fand es nun die Begründung jenes 
Entwurfs billig, den in diesem Dienst Geschädigten und ihren 
Hinterbliebenen schon im Frieden die gleichen Bezüge zu ge¬ 
währleisten: ..dies ist um so unabweisbarer, als es sich meist um 
junge Leute handelt, die nur eine geringe Pension oder Rente er¬ 
halten können". Der Grundgedanke des Gesetzes ist also, d e m 
Luftfahrer, der schon im Frieden den steten 
Kampf mit den feindlichen Gewalten der Natur 
zu führen hat, einem Kriegsteilnehmer gleich 
zu achten und den Luftdienstverletzten einem Kriegsinvaliden 
gleichzustellen. 

Das Gesetz ist als ,, Fürsorgegesetz für militäri¬ 
sche Luftfahrer " am 25. Juni 1912 vollzogen worden und 
mit dem Tag seiner Verkündigung, dem 8. Juli 1912, in Kraft ge¬ 
treten (vgl. § 4 und Nr. 2 der Ausführungs-Bestimmungen des 
Kriegsministers vom 4. August 1912). Es erging ohne rückwir¬ 
kende Kraft, so daß nur diejenigen, die nach Inkrafttreten renten¬ 
berechtigt wurden, bei Erfüllung der sonstigen Bedingungen An¬ 
spruch auf Kriegszulage hatten. (Erl. d. Kr.-Min. vom 22. Ok¬ 
tober 1913.) 

§ 1 des Gesetzes lautet: 

Die Angehörigen des Reichsheeres, der Kaiserlichen Ma¬ 
rine und der Kaiserlichen Schutztruppen, die in Ausübung des 
Luftfahrtdienstes infolge der besonderen, diesem Dienste eigen¬ 
tümlichen Gefahren eine Dienstbeschädigung erleiden und da¬ 
durch pensions- oder rentenberechtigt geworden sind, haben 
neben dem Anspruch auf Pension oder Rente Anspruch auf 
eine Luftdienstzulage. 


I§ 

Automobile * Motor-PH 
Motoren ♦ Flug-Mot 

Hochwertiger Alumii 

Bayerische Motoren-Wt 

Drahtanschrift: 

Verkaufs-Abteilung in Berlin 

Leiter der Verkaufsabteilung: Mot 

Carl Freiherr v< 

üge * Landwirtschafts¬ 
toren ♦ Motor-Boote 

lhimguß prompt lieferbar 

trke G.m.b.H., München 46 

„Bayernmotor“. 

1: Hotel Bristol, Unter den Linden. 

or-Pflüge und Landwirtschafts-Motoren: 
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Auf die Luftdienstzulage finden die Vorschriften des Offi- 
zierpensions-Gesetzes vom 31. Mai 19C6 — RGBl. 19C6 S. 565 
ff. —, des Mannschaftsversorgungs-Gesetzes vom 31. Mai 1906 
— RGBl. 1906, S. 593 ff. —, des Militärhinterbliebenengesctzes 
vom 17. Mai 1907 — RGBl. 1907, S. 214 ff. — und des Be- 
amtenhinterbliebenen-Gesetzes vom 17. Mai 1907 — RGBl. 1907. 
S. 208 ff. — über die Kriegszulage Anwendung. 

Alterszulage kann unter den gegebenen Voraussetzungen 
gewährt werden. 

Luftdienstzulage wird neben Kriegszulage. Pensions- oder 
Rentenerhöhung oder Tropenzulage nicht gewährt. 

In Absatz 1 wird zunächst der Personenkreis der Berechtig¬ 
ten festgestellt. Die Voraussetzungen der Luftdienstzu¬ 
lage sind also erstens Zugehörigkeit zum Heer, zur Marine 
oder zu den Schutztruppen, zweitens eine Luftdienstbe¬ 
schädigung, d. h. eine Gesundheitsstörung, die verursacht 
oder verschlimmert ist durch Beschädigungen, die a) in Aus¬ 
übung des Luftdienstes, b) infolge der besonderen diesem Dienst 
eigentümlichen Gefahren sich ergeben haben, und drittens die 
wegen solcher Dienstbeschädigung eingetretene Berechtigung 
zur Pension (bei Offizieren) oder zur Rente (bei Mann¬ 
schaften). 

AL Ausübung des Luftfahrdienstes sind alle 
Flüge zu betrachten, die von Angehörigen des Heeres mit/Ge- 
nehmigung ihrer Vorgesetzten sowie mit Einverständnis des be¬ 
treffenden Flieger-Bataillons, auf Militär-Flugzeugen ausgeführt 
werden; ebenso Flüge auf Privat-Flugzeugen, sofern Flugzeug und 
Flugzeugführer nach dem vorher einzuholenden Urteil des kom¬ 
mandierenden Generals der Luftstreitkräfte für genügend zuver¬ 
lässig erachtet und die Flüge von den Vorgesetzten Dienststellen 
genehmigt sind (Erl. d. Kr.-Min. vom 16. März 1914). Die Aus¬ 
übung des Luftfahrdienstes wird zeitlich begrenzt durch A b - 
flug und Landung (vgl. Begründung zu § 1). Der Abflug 
beginnt mit dem Augenblick der ersten Trennung von der Erde; 
die Landung endet mit der ersten Berührung der Erde. Diese 
Auslegung des Begriffs Abflug, unter dem man sonst die völlige 
Trennung von der Erde versteht, und des Begriffs Landung, der 


sonst eine Berührung der Erde dergestalt voraussetzt, dali die 
Insassen das Fahrzeug verlassen können, hat das Kriegs-Ministe¬ 
rium in dem Erlaß vom 25. März 1916 gegeben, wo auch bestimmt 
wird, daß alle vor oder nach diesen Zeitabschnitten erlittenen 
Dienstbeschädigungen nicht unter den Begriff Luftdienstbeschä¬ 
digungen fallen. Auch bei dieser Auslegung ist die Entscheidung 
anfechtbar, die v. Olshausen in seinem Kommentar zum M. H. G. 
(§ 19 Anh. 1 S. 76) fällt, in der er die Luftdienstzulage nicht zu¬ 
spricht, wenn ein Luftschiffer beim Auffangen der Gondel eines 
landenden Luftschiffes verletzt wird. Vielmehr müßte hier dem 
Verletzten die Luftdienstzulage zugesprochen werden, wenn das 
Luftschiff noch mit keinem Teil selbständig die Erde berührt 
hatte: Das Fürsorgegesetz gilt also nicht nur für die Insassen der 
Luftfahrzeuge, sondern auch für die zahlreichen Hilfsmann¬ 
schaften, deren Luftdienst sich auf der Erde vollzieht, sofern 
sie beim Dienst an dem noch schwebenden Luftschiff zu Schaden 
kommen. Dagegen kann die Verletzung solcher Mannschaften 
durch Absturz oder Abwurf aus dem fahrenden Luftschiff nicht 
als Luftdienstbeschädigung angesehen werden. 

Derartige Zweifelsfragen erledigen sich aber schon dadurch, 
daß nach den Ausführungsbestimmungen des Kr.-Min. vom 4. Au¬ 
gust 1912 über die Frage, ob bei Mannschaften usw. eine Dienst¬ 
beschädigung als Luftdienstbeschädigung anzusehen ist, stets die 
Entscheidung des Kriegsministeriums, Versorgungs- und Justiz- 
Departements, einzuholen ist. Allgemein bestimmt § 40 O. P. G., 
§ 43 M. V. G., daß für die Beurteilung der vor Gericht geltend 
gemachten Ansprüche die Entscheidung der obersten Militärver¬ 
waltung des Kontingents darüber, ob eine Gesundheitsstörung als 
Dienstbeschädigung anzusehen ist, maßgebend ist. Die Entschei¬ 
dung liegt einem aus drei Offizieren oder Beamten der Heeres¬ 
verwaltung gebildeten Kollegium ob; sie ist endgültig. 

Absatz 2 bestimmt, daß ..alle materiellen und formellen Vor¬ 
schriften'' des O. P. G., M.V. G. und M. H. G. über die Kriegs¬ 
zulage auf die Luftdienstzulage Anwendung finden sollen. Die 
Kriegszulage gehört zu den besonderen Bezügen, die 
neben der Pension der Offiziere und den Gnadengebührnissen (ein 
Monatsgehalt nach Verabschiedung bzw. Fortgewährung der 




Fabrikat 

der 

Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 

i • 

* 

Stuttgart- 

Untertürkheim 


[ Mercedes - Daimler-Flugmotor 


















26 


Nr. 1/2 



Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 



Alnmininmgnfl 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Hußmann & Co., Berlin O. 34, Box- 
hagener Str. 26. 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armaturen 

Automobil- und Luftlahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Burgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. IL, Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlin 
SW. 11, Dessauer Str. 26, Fabrik 
Berlin 0. 17, Markgrafendamm 11. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Eduard Pinkuss, Armaturenfabrik, Berlin 
0. 17. 

Auspuff töple 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Baracken 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 

W. 57, Elßholzstr. 19. 

Barographen 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellscha.lt, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21, 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
straße la. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, For- i 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. IL, Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 1 

Astro-Flugzeug-Industrie G. m. b. IL, 
Berlin-Steglitz, Am Wiesenweg 10. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Bohrmaschine n 

Specht, C. Julius, Berlin W. 30, Karl- 
Schrader-Str. 2. 


Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftlich 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 

Linkstr. 38. 

Volckmann Nach!., G. m. b. H., Berlin- 
Charlottenburg 2. 

Cardsserien 

Carossserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Chemische Gerätschaften 


Leppin & Masche, Berlin SO. 16, Engel- 
Ufer 17. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

* 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor Kotthoff, Cöln-RaderthaL 

Fassonteile 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17. 

Mühlenstr. 60a. 

Feilen 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 4/6. 

Feuerlöscher , 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char- 
lottenburg. > 

Minimax Apparatebau Gesellschaft, Ber¬ 
lin W.9. 


Flugmotoren 


Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
München. 

Basse u. Selve, Altena (WestL). 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G M 
Wien. 


Flugzeugfabriken 


A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Albatrosgesellschaft für Flugzeugunter- 
nehmungen, G. m. b. H., Berlin-Johan¬ 
nisthal. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
L MeckL 

Luft-Verkehrs-GeseUschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXL Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 
Gutehofinungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober-/ 
hausen-Rheinland. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 

W. 57, Elßholzstr. 19. 


Flugzeugspiegel 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
straße la. 

Flugaeugteilbau 

Heim. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Grotrian, Braunschweig. Zimmerstraßc. 

Haase & Schoen, Berlin SO. 26, Oranten - 
straße 183. 

Heinr. S. Jungebiut, G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Hellmuth Langer, Neukölln, Kaiser- 
Friedrich-Straße 220. 

Ernst Tiburtius & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Eduard Grimm, Berlin S. 42. 

Flugzeugzubehör 

Max A. Frey, Berlin SW. 48. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, ßerbn-Haiensee, Kauls- 
bornerstr. 21. 

Füllanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Hölzer für Flugzeugbau 

F. A. Sohst, Hamburg 15. 

Adolph Frank, Nürnberg. 

Holzschrauben 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. HL, Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg, 

Akazienstr. 28. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Kugellager 

Schweinfurter Präzisions • Kugellager¬ 
werke Fichtel und Sachs, Schweinfurt 
a. M. 

Kühler 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Fauerbach 
L Wttbg. 

Hans Windhoff, Apparate- und Maschi¬ 
nenfabrik, A.-G., Berlin - Schöneberg. 

Kurbelwellen 

Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., 
Remscheid. 

Laboratoriumseinrichtungen 

Leppin & Masche, Berlin SO. 16, Engel- 
Ufer 17. 

Libellen 

Bernh. Bunge, Berlin SO. 26, Oranicn- 
straße 20. 

Luftfederung 

Hoffmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger LuftschiHhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 
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Luftschrauben 

Automobil- und Luftfahrzeug - Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin - Wilmersdorf, 

Paulsborner Str. 21. 

Behrend & Rüggebrecht, Berlin N. 20, 

Wollankstr. 64. 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Neukölln, Reuterplatz 2. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Metallguß 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Optische Instrumente 

Leppin & Masche, Berlin SO. 16, Engel- 

Ufer 17. 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

Photoapparate 

Carl Zeiß, Jena. 

Photoplatte n 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Physikalische Instrumente 

Leppin & Masche, Berlin SO. 16, Engel- 
Ufer 17. 

Propeller 

Siehe Luftschrauben. 

Quadranten 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Revolverbänke tür Flugzeugarma¬ 
turen und Teile 

*F. C. Kaufung & Guth, Berlin S. 59, Jahn¬ 
straße 15. 


Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraßc 4-5. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schraubenbänke für Flugzeug arma- 
turen und Te ile 

F. C. Kaufung & Guth, Berlin S. 59, Jahn¬ 
straße 15. 

Schrauben und Muttern 

Gcbr. Otto & Dr. Oscar Müller, Berlin 
O. 17, Markgrafendamm 11. 

Gustav Fr. Kicnter, berlin 0.17. 

Si gnalspieg el 

Varta Accumulatoren-Ges. m. b. H., Ber¬ 
lin SW. ll, /vskanischer Platz 3. 

Spiralfedern 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Stahl 

Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Wilmersdorf, 
Paulsborner Str. 21. 

Carl Segebrecht, S. 14, Stallschreiberstr. 8a. 

L. Weil & Reinhardt, Mannheim. 

Steuerfläch en 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraßc 4-5. 

Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraßc 4-5. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 


Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Unterrichtsmittel 

Leppin & Masche, Berlin SO. 16, Engel- 
Ufer 17. 

Verspannteile 

Jessurun 8t Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey 8t Co., Berlin-Neukölln. 

V erwindungskapseln 

Jessurun 8t Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey 8t Co., Berlin-Neukölln. 

Vulkanisierapparate 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Wasserstoff-Kompressoren 

G. A. Schütz, Wurzen i. Sachsen. 

Werkstattbesen 

Hans Lemme, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Werkzeuge 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14, Kom- 
mandantenstr. 31a/32. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 4/6. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14, Kom- 
mandantenstr. 31a/32. 

F.C. Kaufung & Guth, Berlin S. 59, Jahn¬ 
straße 15. 

Wilemit. 

W. Emrich, Gießen. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 



ClEMENf BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


r 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannschlösser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehölter 
Reparaturen 




Für die Flugzeugindustrie 

ProtoMmprägnierung, ges. gcsch. 
Flschenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben- und Lackfabriken 
wertSm Berlin-Neukölln 


V.. 


J 
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Kriegsbesoldung Ü. P. G. § 6 Abs. 5) und den eventuellen Pen¬ 
sionsbeihilfen (im Bedürftigkeitsfalle. .0. P. G. § 7), sowie neben 
den Renten der Mannschaften und den bedingten Renten (im 
Bedürftigkeitsfalle bis zur Erreichung der Vollrente M.V.G. §24) 
und den Rentenzuschüssen (im Bedürftigkeitsfallc anstatt der 
Rente M. V. G. § 25) bestehen. Hierhin zählen außer der Tro¬ 
penzulage zugunsten der Offiziere und Mannschaften der 
Kaiserlichen Schutztruppen, die infolge außerordentlicher klimati¬ 
scher Einflüsse oder besonderer dienstlicher Fährlichkeiten in 
den Schutzgebieten pensions- oder rentenberechtigt geworden 
sind, und neben der erwähnten Pensionserhöhung bei 
Schiffbruch oder klimatischer Gesundheitsschädigung, die den An¬ 
gehörigen der Kaiserlichen Marine nach 0. P. G. § 49. M.V.G. 
§ 57 zusteht, weiter (für Kombattanten in Landkriegen auf dem 
Kontinent): 

a) die Verstümmelungszulage, 

b) die Alterszulage, 

c) die Kriegszulage. 

a) Die Verstümmelungszulage wird bei schwerer 
Gesundheitsschädigung neben der Pension oder Rente gewährt 
und beträgt für Offiziere jährlich 900 M., für Mannschaften mo¬ 
natlich je 27 M. bei Verlust einer Hand, eines Fußes, der Sprache 
und des Gehörs auf beiden Ohren ; das Doppelte bei völliger Er¬ 
blindung. Sie kann in einfacher Höhe gew'ährt werden, wenn 
die Störung der Gebrauchsfähigkeit von Gliedmaßen so hoch¬ 
gradig ist, daß sie dem Verlust gleich zu achten ist, oder wenn 
Gesundheitsstörungen besondere Pflege und Wartung nötig 
machen. Sie kann auf den zweifachen Betrag erhöht werden, 
wenn die Gesundheitsschädigung schweres Siechtum verur¬ 
sacht oder in Geisteskrankheit besteht. Sie ist steuerfrei und 
der Pfändung nicht unterworfen (vgl. O. P G. 11. M. V. G. 
§ 13 )- 

b) Die Alterszulage wird gewährt, wenn das jährliche 
Gesamteinkommen eines Kriegspensionärs (Offiziers) nicht 3000 
Mark, das eines Kriegsrentenempfängers nicht 600 M. erreicht 
in Höhe der Differenz vom 55. Lebensjahr ab. Sie kann bereits 
früher gewährt werden, wenn dauernde, völlige Erwerbsunfähig¬ 


keit feslgestellt ist ; sie ist steuerfrei, nicht einklagbar, nicht 
pfändbar (vgl. O. P. G. § 13. M. V. G. § 26). 

c) Die Kricgszulagt; endlich steht Kriegspensionären 
neben der Pension, Kriegsrentenempfängern neben der Rente 
zu und beträgt bei Offizieren jährlich 1200 M., wenn die Pension 
nach dem Diensteinkommen eines Hauptmannes 1. Kl. oder einem 
niedrigeren Diensteinkommen, 700 M., wenn sie nach einem höhe¬ 
ren Diensteinkommen bemessen ist. Bei Unteroffizieren und Ge¬ 
meinen beträgt sie monatlich 15 M. Pensionierten, im Kriegs¬ 
fälle wieder in Dienst gestellten Offizieren wird sie ebenso wie 
den anderen Berechtigten nur dann gewährt, wenn ihre Gesund¬ 
heit infolge einer durch den Krieg herbeigeführten Dienstbeschä- 
digung dauernd gestört worden ist (O. P. G. § 12, M.V.G. § 14; 
wegen der Offiziere und Sanitätsoffiziere des Beurlaubtenstandes 
vgl. O. P. G. § 31; wegen der Beamten und Personen, die zum 
Heere im privatrechtlichen Vertragsverhältnis eines Dienstver¬ 
pflichteten stehen, vgl. O. P. G. §§ 32, 34, 36, ferner §§ 45, 59, 62 
und M. V. G. § 49). Auch die Kriegszulage ist unpfändbar und 
steuerfrei (O. P. G. § 37, M. V. G. § 40) und nach Maßgabe der 
§§ 39 f O. P. G. und 42 f M.V.G. einklagbar, d. h. der Rechtsweg 
ist regelmäßig aussichtslos! insoweit das Gericht an die Vor¬ 
entscheidung des erwähnten Militärkollegiums gebunden ist. Die 
Anmeldung des Anspruches ist, wenn er auf einer Kriegsver¬ 
wundung beruht, ohne Zeitbeschränkung, wenn er auf sonstiger 
Kriegsbeschädigung beruht, bis zum Ablauf von 10 Jahren nach 
Friedensschluß zulässig (O. P. G. §§ 12 Abs. 3, 2, M.V.G. § 14 
Abs. 2 und § 2). Ueber das Erlöschen und Ruhen des Rechtes 
auf Bezug der Kriegszulage vgl. O. P. G. §§ 22, 23, M.V.G. 
§§ 33, 34. 

Die Anwendung aller dieser Bestimmungen auf die Luft¬ 
dienstzulage folgt aus § 1 Abs. 2 des Fürsorgegesetzes; wenn dort 
das Militär-Hinterbliebenengesetz und das Beamten-Hinterbliebe- 
nengesetz erwähnt werden, so liegt darin nur ein Hinweis auf die 
übereinstimmende Vorschrift im § 2, Abs. 3 der beiden Gesetze, 
wonach die Kriegszulage bei Berechnung des Witwengeldes der 
Witwen von Militärpersonen und Beamten „in den Fällen außer 
Betracht bleibt, daß die Witwe zu einer Kriegsversorgung be- 


Abt. III: 


Modellbau 

für Gießerei-Modelle 
jeglicher Art 

sowie 

Spezialität für Automobil-, 

Flugzeug- und Luftschiff- 
Gießerei - Gußteile. 

! 

Abt. II: 

Ilugzeugteilbau. 

Anlaufräder, ganz aus Holz, geprüft 
auf 7000 Kilo Festigkeit. d.r.p. 3 ooi 83 . 

Jedes Quantum jederzeit lieferbar. 

M.-G.-Ringe. 'Tragflächen, sowie sämtl.. 
Zubehörteile für den Flugzeugbau. 


loooJfi. 








Modellbau 

für Erfindungen und 
N eukonstruktion en 


gesamte Luftschiff- und 
Flugzeug - Industrie, 


Tür Tüder, 

die in unserer Tabrik 
angefertigt werden, 
überneßmen wir jede Garantie 
für gewissenßafte fflusfüßrung. 

7977 zirka 75 000 Tüder 
geßefert! 


nuuHAItn & Ce 



BERUH 0 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 


Boxhagener Straße 26 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 








DH) 

VOLLKOMMENST C 
INhALTMEStEI) 

röß 

GESCHLOSSENE 
bDlALTEG 
JEDER 
• ART 




nUTTENLOCnED uKDOGMANN G M ErH 
5EPLINCÖPENICK- 

LITOANTrcnEEß* UND MAßiNL 


^^^oc^u.uc.i-rifufLe 
mzisicms -Xugcj ~ Lager- lVe.T&e 


Fichte! &$ach$ •Sdiwemfui'teA! 


IICD'PraLSlANDMESSER 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 

X-C-UND STAB EISEN-LAGE» 

GESAMT-BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCH LÖSSEL FERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN «• INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST- 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEU9IO-LEIPZIG IplS- MALMÖ 1914 • LEIPZIG Ipl 4 
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Luftfahrtrecht 


Nr. 1/2 


rechtigt ist". Dies ist aber nach § 2 des Fürsorgegesetzes bei 
den* Hinterbliebenen militärischer Luftfahrer regelmäßig der Fall. 

Absatz 3 und 4 bestimmen, inwieweit die besprochenen Be¬ 
züge invaliden militärischen Luftfahrern gleichzeitig zustehen 
können. Daß die Alterszulage neben der Luftzulage, wie neben 
der Kriegszulage gewährt werden kann, folgt schon aus ihrer 
Natur als Ergänzung der Pension oder Rente und ihrem Zweck, 
ein Mindesteinkommen zu gewährleisten (vgl. Begründung). Auch 
die Verstümmelungszulage ist neben der Luftzulage sehr wohl 
möglich. Die Bestimmung, wonach die Luftdienstzulage nicht 
neben der Pensions- oder Rentenerhöhung und der Tropenzulage 
bewilligt werden kann, ist eigentlich überflüssig, denn wenn nach 
§ 2 alle Bestimmungen über die Kriegszulage aus dem 0. P. G. 
und M. V. G. entsprechende Anwendung finden sollten, so galt 
das auch für 0. P. G. § 49 Abs. 3, M. V. G. § 57 Abs. 3, wonach 
Kriegszulage und Rentenerhöhung nicht nebeneinander gewährt 
werden, sowie für § 66 Abs. 2, M. V. G. § 67 Abs. 3, wonach 
Kriegszulage, Rentenerhöhung und Tropenzulage nicht nebenein¬ 
ander bestehen können. 

Von wesentlicher Bedeutung ist die Bestimmung, daß die Luft¬ 
dienstzulage neben der Kriegszulage nicht in Betracht 
kommt. Hieraus folgt, daß das Gesetz zunächst als Friedensgesetz 
gedacht ist und nur den im Friedensdienst beschädigten Luftfah¬ 
rern eine Vorzugsstellung geben wollte, während die Kriegs - 
verletzten einander gleichstehen, gleichgültig, ob 
sie ihre ehrenvollen Beschädigungen zu Lande, zu Wasser oder 


in der Luft erlitten haben. Dennoch kann man nicht sagen, das 
Fürsorgegesetz finde im Kriege keine Anwendung; vielmehr wird 
ein Luftfahrer, dessen Flugzeug durch feindliches Feuer zum 
Absturz kommt und der dadurch beschädigt und pensions- oder 
rentenberechtigt wird, die Kriegszulage beziehen, während ein 
solcher, der in der Heimat zu Schaden kommt, auf die Luftdienst¬ 
zulage Anspruch hat. 

Die Abgrenzung der Kriegs dienstbeschädigung von an¬ 
deren Dienstbeschädigungen ist oft recht schwierig; 
die Tatsache der Einziehung zum Kriegsdienst allein kann die An¬ 
nahme von Kriegsdienstbeschädigung nicht rechtfertigen (Erl. d. 
Kr.-Min. vom 1. Oktober 1915). Entscheidend ist, ob die Be¬ 
schädigung auf die besonderen Verhältnisse des Krieges zurück¬ 
zuführen und während der Zeit der Mobilmachung entstanden 
ist. Dies kann bei Unfällen Angehöriger immobiler Truppenteile 
außerhalb des Kriegsgebietes und ohne Zusammenhang mit krie¬ 
gerischen Ereignissen oder Zuständen nicht angenommen werden. 
Ich folge hier der eingehend begründeten Feststellung bei Meier- 
Demmig, Behörden-Handbuch (Berlin 1916, S. 28 ff.). Die Vor¬ 
nahme der schwierigen Abgrenzung erübrigt sich aber bei Luft¬ 
dienstbeschädigungen deshalb, weil die Zulage in gleicher Höhe 
und unter gleichen Bedingungen gewährt wird, sei es, daß sie 
wegen einer Kriegsdienstbeschädigung im Luftkrieg als Kriegs- 
zulage oder wegen einer anderen Luftdienstbeschädigung als 
L u f t d i e n s t Zulage zu gewähren ist. (Schluß folgt.) 

Dr. Friedrich Everling. 


I Polcktnann’s 
Bibliothek 



irTlugtnesen | 


Soeben erschien : 
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V: 1 

VII: 


: Koch. Störungen bei Flugmotoren, Ursache und Abhilfe. 

2. A u 11 a g e..M. 2.70 

Keller, Der Flugzeugführer. Instruktionsbuch für Militär- 

und Sport ilieger.M. 3.00 

Schwager, Motorenkunde für Flugzeugführer, Beobachter 

und Werkmeister. (2 Teile.) Teil I.M. 2.70 

Ferner empfehlen: 

Vogelsang, Der Flugmotor und seine Bestandteile. 2. Aufl. M. 3.00 

Vogelsang, Der Eindecker und sein Bau.M. 2.70 
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: Pietzsch, Festigkeitslehre und Materialkunde iür das Flug¬ 
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Bd. IX: Vogelsang, Die Stabilisierung der Flugzeuge.M. 2.45 


Verlag t. J. t. Vtlckmann Ml G m. I. H„ Berlin-Cliarlottenturg 2. 


EDUARD GRIMM 

Tel. Moritzpi 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 

Flugzeugteilbau 

9V Spezialität: Propellerhauben, Seilräder. Seilscheiben, 

Seilführungsrollen mit und ohne Kapseln aus allen Metallarten. 


Fabrik für Flugzeugbau 



Stahlrohr-Zieherei 


,a 

' - r.«hon •’ P / Spezial-Anfertigung von kompl 

i6l% u ’ ™ -r* Fahrgestellen, Spanntürmen, Steue- 

' rungen, Steuerflächen u. Beschlägen, 

sowie sämtl. Dreh- und Fräsarbeiten 

Ausarbeitung von Neuheiten 



ü Donath 


liefert die 


„VARTA“ 

Accu mulatoren- 
Gesellschaft m.b.H. 

BERLIN SWu 

Askanischer Platz 3. 



' Dreharbeiten i— 
Präzisionsarbeiten 
Drehstahlhaller „Favorit” 

H. Langer, Falirik für Feinmechanik und Werkzeugbau 

NEUKÖLLN, Kaiser-Friedrich~Str. 220 

II Fernruf Neukölln 58S _ 































uftschrauben 


Spezialtypen für 

Kampf- 'W und 
Gross-Flugzeuge 


Deutsche Luftschraubeu-Gesellschaft 


m. b. H. 


Neukölln, Reuterplatz 2 

Fern8pr. 1Ö1 • Telegramme: Propulsor Berlin 


lelDlemelB-Ercmz „filettcrhart“ 


I Vorzüglich bewährte 
* Anstrichfarbe für Flugzeuge 


(0 


lichtecht 

wetterbeständig 

rostschfitzend 


Theodor Kotthoff, farheo- »d Lackfabrfl. Cöln - Rodertal. 



Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 





Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis¬ 
flugzeiger * Windmesser 

alles auch schreibend 
ln« u. Auslandspatente 

ATMOS-WERKSTKTTEN 

Berlin so 33 , Köpenicker Str.154 

Fernspr. 3 Moritzplatz 9525 


Flu$zeu$hestondteile 

\ Drek. Stanz, Hobel/ 
\ Frfis-Arbeilen / 

\ Werkzeuse / 

\ Materialien / 


W für Flugzeugbau 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Telegr.-Adr: 15 m h II Fernruf: 

Flugindustris U. IH. I. D« LOtzow 4038 

Berlin $W4I, Wilhelmstr. 37-38 





Ce—We—Es Präparat 


eee—u ■■miNiBiaiiiiiMssaNi 


(wisssrhell) —zum Imprifliieren und Spannen — (wasserfcall) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 


(kryttslllüar) - zssi Glitten - (krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik LUdk Düsseldorf 

Telegramm-Adreeee: l.•ok•©hmldt 





































BÜCHERSCHAU 


Ein Jahrbuch der Urania nebst Kalender lür 1918, herausgegeben 
von dem bekannten Berliner Institut für volkstümliche Natur¬ 
kunde, ist im Verlage von Fried r. View eg & Sohn, 
Braunschweig, zum Preise von 2,40 M. erschienen. 

Das Buch enthält neben den gewöhnlichen kalendarischen 
Daten alles Wissenswerte, was der Liebhaber der Sternkunde 
für die Zwecke der Orientierung am Himmel und zur Einstellung 
der Himmelsobjekte im Fernrohr notwendig hat, und über dieses 
Ziel hinaus eine Reihe naturwissenschaftlicher Aufsätze nam¬ 
hafter Autoren. Die Ergebnisse der Himmelsphotographie sind 
unter Beigabe vorzüglicher Aufnahmen europäischer und ameri¬ 


kanischer Sternwarten von Prof. Dr. P. Schwahn dargestellt, 
während der Physiker der Urania, Prof. Dr. Donath, das sehr 
zeitgemäße Thema der Lichterzeugung und Lichtausbeute be¬ 
handelt. Prof. Dr. Lassar-Cohn schildert die Ausnutzung von 
Deutschlands Kohlen- und Kalischätzen als die wichtigsten Hilfs¬ 
mittel unserer heimischen Industrie, Regierungsbaumcister Watt¬ 
mann ein technisches Problem der Straße. Der Kampf im 
Tierreich ist durch einen Aufsatz von Dr. Wilhelm Berndt 
über die Waffen der Natur vertreten, und Prof. Mielke gibt 
endlich interessante Einblicke in das deutsche Siedelungs- 


DEKAWE- 

für Flugzeuge und Luftschiffe zu PolsterzwecKen 

M 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz- u. Schwimmfutter für LuftfahrerbeKlaidung 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DKKW 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam / Telephon Nr. 2484 / ^POKWERKE 





Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

PreOluftmotore 

Fritz Saran, Berlin 1U.57, 

Potsdamer Straße 66. 


Illustrierte Preisliste Nr.11* lOPfg. 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 :::: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkstattbesen.1 


Wir verlegten den größten Teil unseres bedeutend 
erweiterten Betriebes und unsere gesamte Ver¬ 
waltung in unser neuerbautes Werk nach 

V Spremberg, Nieder- Lau»liz S 


IN IG 


Neue Industrie-Gesellscnair \ 

Spremberg N./L. 

Telegramme: -*nirr- Telephon: 

Nigriha, Spremberg '' Spremberg Nr. 33 
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Zuverlässige Ausführung 
Schnellste Lieferung =■ ■■ 


&i'LöFI:S: 

Cöpenictfenstr. 36/38 


Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 


und alle sonstigen 


^ Betriebsstoff-Behälter 
Y v pTopellerheubea, 

^! sch .T“*VSfl1 


Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Hotel Dessauer Hof 

BERLIN SW11 

KöniggrätzerStr. 33 

zwischen Anhalter ti 

L Potsd. Bahnh. I 

Telephon: / 

LUtzow 9073 * 1 / 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor¬ 
bootfahrer usw. I Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k einsblltter, betreff. 
>1 Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, ^ 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes. 
des D. L.-F.-V. sowi • 
des Berliner Vereins j 
für I.uftschiffahrt. f 


des Flugzeugbaus, Kleinmunition und der gesamten 
Metallindustrie ist der von uns gebaute Typ. 

Eine leistungsfähige Maschine, 

ihre Vorzüge finden Sie in unserem 

hi Sonderangebot! aa 

F. C. Häufung St Guth 

Werkzeuqmaschinenfabrik 
BERLIN S 59, Jahnstr. 15 

Telephon: Morilzplalz 11374. Telegramm-Adresse: „Kaufgut“. 


Holzschrauben 

Scliarniera. Schlösser, BeschlH» »Iler Uri, Werhzeaae 

A. Baum. Berlin SO., Qranienstr. 39 


in affen Dimensionen 
**»»«**« für Öen ffugzeugöau. 
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INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die Bergische Stahl-Industrie, Gußstahliabrik, Remscheid, 

eine der führenden Firmen in der Erzeugung von hochwertigen 
Konstruktionsstählen für die Automobil-, Flugmotoren-, Motor¬ 
pflug - Industrie, Maschinen- und Schiffbau, hat mit dem 
1. Januar 1918 die Geschäftsräume ihrer Berliner Vertretung 
nach Berlin W 8, Unter den Linden 16, verlegt. Leiter 
dieser Niederlassung ist Herr C. von H a r y e s. 


Die Firma W. Henrisch, Braunschweig, Jahnstraßc 17, 
hat eine hübsche Postkarte, mit einem markigen Fliegerlied und 
einer von einem Flieger überflogenen Rheinlandschaft darauf, 
herausgebracht, welche sich schon viele Freunde, namentlich auch 
im Felde, erworben hat. Die Postkarte ist so eingerichtet, 
daß auf der Vorderseite noch viel Platz für private Mit¬ 
teilungen aller Art ist, und wird sich die Karte wegen ihrer 
netten Ausführung und des Liedes ,,Strömt herbei, ihr Flieger¬ 
schulen” sicher schnell überall einbürgern, zumal der Preis ein 
sehr mäßiger ist. 



Spezialität: 

Tacon- u.Drehteife 


Telegramm-Adn 

GODROM-BERUN 




6 EBR. 0 TT 0 & D?OSCAR MÜLLER 

Spezialfabrik fürFlugzeugzubehörteile 

Sfadtkontor: S.W. 11, O P O F 0 |\| Fabrik: 0.17, 
Dessauer 5Tr. 26. O EZ IKi L=,li Markqrafendamm 11. 


General vertrieb Der 
deutschen flnher*Propeiler 


Mau Fer> Dp flu Ff r 6 qpJjjjj 
neugiHdus&j&ljMg'JchUterL 
J:CQp&lfPn kus% teil ungin 

Joftannirtot 











MaxAJFVey 

Berlin SW.48. 


Jenurun & Hurtig 

G. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERLIN-NEUKÖLLN 

Hermann-Straße 256-257 


[FLUGZEUG -TEILE 

AUt UNSEREM VOIAUTH 
UND EMCO-IEICHTMETAU 


Herrn. Hoffmann 


Kriegsbauten 


Fernspr. Mb. 6494 Berlin IU3D ReinickendorferStr. 105 


Fiugzeugteilbau 

Spez. „Treibarbeiten“ Gleitkufen, Fahr« 

gestellbügel, Bremssporne. Motorabdeckunaen usw. 


Großes Baugeschiift mit 
einem Stamm Bauarbeiter übernimmt 

alle Arten Hoch- und Tiefbanten, 
Eisenbetonbau, Straßenbau 

bei billigster Berechnung. 

Gefl. Anfragen unter J. Z. 15653 an Rudolf Mosse, Berlin SW, erbeten. 


Fabrik für Luft-und 
Flugzeug-Material \ 


Aufolochebel Benzlnfilfer 
SegmenfheDel Ueuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bowdenkabel F*T- Gerät 

Eigene Schweißansfalf 
für Flugzeugfeile 

Spezialität: 
Feln-Schwelßarbelten 

Konstruktionsbüro 


FRANZ SAUERBIER 

Berlin SO 36, Förster Str. 5-6 
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Bachmann 'S Jagow 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 

Gegründet 1 I 79 Spezialität: Gegründet 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffnhrt 

ortsfest und fahrbar 


Fabrik technischer Artikel 


Berlin SO. 36 


Rcichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


Uber 350 
Wasserstoff- 
und Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


Auspafftöpfe für 
d. r. p. Flugzeuge d r. o. m 


=■- Fabrikation 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten: 

Anlanfräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 
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«Stangen, Rohre,Bleche aller Mehall 


(Gehäuse, Zylinder) 
roh oder fertig bearbeitet. 



HflNI WINDHOPF 

4NAMTC-U.MAtCHINCNFABRIK«-G. 


K«IHL€R 

F«R VCftMCNNUNGI KRAFTMAICHINCN 

*?2ÄÄ£2?r JCDCR ORT. 


Holzschrauben 

besood. Rundkopf und Linsenkopf, 
ferner Negelschrauben lie¬ 
fert noch prompt für Heereszwecke 

A. Baum 

Spezialhaus 
für Flugzeugbedarf 

Berlin SO 26, Oranienstraße 39 
Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


Richard Musculus 

BERLIN SO36 

Wiener Straße 18 



Fernsprecher: 
Moritzplatz 
Nr. 4303, 

8760 


Spezialität: 

Medionikergiiß, 
Nickelaluminiumguß 

nach eigener Legierung 
von besonderer Festigkeit, 
Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Erzählungen vom 

Suftkvieg 

übernimmt in 

Buchform 

CÄC! LI EN VERLAG 

DÜSSELDORF, Gartenstraße 152 


Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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Verwaltungen. 


BERLIIt J.U, Sebastianstr. 72 

Fabrikation -•-* 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten: 

Anlanfräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


Garuda-PropellerliaBib.ri’Berlin-Neuhfilln. Mörser Str.42-43 


MASCHINENFABRIK w, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 


OcflTÜndet 1 I 79 


Spezialität: 


Gegründet 1S79 


Wasserstoff - Compressoren 
ftir die Luftschiffnhrt 


ortsfest und fahrbar 




Leipzig 1913: Goldene Medaille 


u 


ö 


R 


m 


1914 


Uber 350 
Wasserstoff- 
ond Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Weit über 100 
Anlagen an in¬ 
undausländische 
Heeres- 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Rcidienberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: MotorpufF-Berlin 


& ® ® ® @ w 

SPINNE 

Auspufftöpfe für 
d. r. p. Flugzeuge d. r. o. m. 


















Aluminium- 


JStan^er^Rohre,Bleche aller Metalle^ 


(Gehäuse, Zyli nder) 
roh oder fertig bearbeitet. 


KüHLCR 

FÜR YCRBRCNNUNCS-KRJIFTMASCHINEN 
JEDER ART 


Holzschrauben i Richard Nusculus 


besond. Rundkopf und Linsenkopf, 
ferner Negelschrauben lie¬ 
fert noch prompt für Heereszwecke 

A. Baum 

Spezialhaus 
für Flugzeugbedarf 
Berlin SO 26, OranienstraOe 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


BERLIN SO 36 = - pezialilät: 

wiener Straße Mechiniikerguß, 

Fernsprecher: NlChelOIUIT1IHjUmgUß 

Nr'4303 1 nach ei 2 ener Legierung 

fi* 7 An von besonderer Festigkeit. 

ö VDichtheit und leichter Bearbeitung. 


Mechanikerguß, 

Nickelaluminiumguß 


Erzählungen vom 

Huftkrieg 

übernimmt in 

Buchform 

CÄCI LI EN VERLAG 

DÜSSELDORF, Gartenstraße 122 


HlIHlllllHIHIIIininillllliUHilMIII 


Komplette FOIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 


Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


iiiiiiiiuiiiiiiiiiiiilliiiiiii. 


HRNt WINDHOFF 

4PMRATC-U.MAICHINCNFSBRIKA-G. 

BERLIN - ICHWNEBERG. 


iiiHiiiiiiiiiiüiiiniuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiimiiiii^ 
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Haase & Schoen 

[~== Speziafität: == | 

Scijfosser-, 

'Berfin SO26, Oranknstr. i$3 Flu^zeu^tealbau 

ZefepÖon: Woritzpfetz 10463 M & ** 

Klempner- und 

Scf)weiß -flröeiten 


Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36 , Lausiger Str. 31 


Bank-Konto: 
Deutsche Bank. 


Fernsprecher: 

Amt Morifeplafe 4476 . 


Postscheckkonto: 
Berlin, Nr. 13598 . 


Metallwaren - Fabrik 

mit elektrischem Betrieb. 

Kunstgewerbliche 

Werkstätten. 


Flugzeugteilbau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 
Hinterlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 


F. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOtZIMPORT 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


MiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiitiiitiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiniitiiiiiiniiiiiiiiiitii!iiiiiiiiiiiiiiiiiiitiimiiuiiiiiimHiiiiiiiinntiiiei4ii| 


Schnellbohrmaschinen 

für elektrischen und Riemenantrieb 

in allen Grossen. 

C. JULIUS SPECHT 

Berlin W30, Karl-Schrader-Str. 2 

Fernsprecher Amt NoIIendorf 347. 


LEPPIN &. MASCHE 

Fabrik wiffenfchaftlicher Inftrumente 
BERLIN SO JJrLViM? Engelufer 17 

Anfertigung phyfikalilcher u. chemifcher Apparate 
für Unterricht und Forlchung 
Verfchiedene Sonderkonftruktionen 
■ — für Flieger —-— 

Einrichtung von Laboratorien und Hörfälen 

Mechanifche Werkftätten, Mafchlnentifchlcrei 
Kooftruktionsbureau 


Bordtasche für Flugzeuge 


öerKzeuse 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschen 

nelmElsenführ 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugxcug- 
werften — Gegründet 1864 


Bergische Stahl-Industrie G. m .b.H. 

Werksgrllndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 

I Generalvertrieb: Düsseldorf .Uhlandstr. 3 . Fernsprech-Abtcblufl: Nr. 8 . 5857 , 8756 u. 8757 . Telegr.-Adresse: Stshlhlduetrle Düsseldorf, j 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
tar me Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanepruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel uew. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 


Vf ■ 11 1 schlankgewach- 

Ml Ofe,!§g 

Adolph Frank, Holzhandlung, Nürnberg. 
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Flugzeugbefpannungen Imprägnierungsmalle Imprägnier!. 

Cellon - EmalllU (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quiltner & Co., Berlin « Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2542 Lieferant der MIlItärbeLhörden. AkazienflTaße 2ö 


Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 

für 

Motordrehzahlen 


Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
probieren neuer Pro¬ 
peller sind diese Tacho¬ 
graphen unentbehrlich. 


Fahrt-Tachometer 

(Anemotachometer) 

Zum Messen der 

relativen Fluggeschwindigkeit 

des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

(D. R. Q. M.) 

Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigen der Motordrehzshlen 
der relativen Fahrtgeschwindlekelt und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erd«. 


S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach. Württemberg 
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Jetsurun & Hurtig 

G. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERLIN - NEUKUIIN 

Hermann-Straße 256-257 



FLUGZEUG-TEILE 

AUS UNSEREM VOLAUTH 
UND EMCO-IEICHTMETAII 


uftschrauben 


Spezialtypen für 

Kampf- ‘Bl und 
G ross-Flugzeue 


Deutsche Luftschrauben-Gesellschaft 

m. b. H. 

Neukölln, Reuterplatz 2 

Fernspr. 151 • Telegramme: Propulsor Berlin 
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Die ersten Minuten sind die kostbarstenI 


Stets löschbereit ist Minimax-Handfeuerlöscher, unbegrenzt haltbar, leicht handlich, nicht einfrierbar. 
Ausführungen für alle Zwecke von Mk. 65.— an Verlangen Sie Sonderdruckschrift „Th". 

Ueber eine Million Apparate im Gebrauch. Mehr als 50 000 gemeldete Brandlöschungen. 

~—-— • ■— 102 Menschenleben aus Feuersgefahr errettet! - ■ -- = 

Wir versenden kostenlos eine Liste, wonach ca. 06 Deutsche Grossbetriebe im 
Laufe von IO Jahren insgesamt 14 600 Apparate für eigenen Bedarf anschafften. 

Telegramme: Minimax-Berlin. „Minimax", Berlin W9, Linkstraße 17 (E 78) Fernruf: Lützow 2919. 





J 
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Oberleutnant <1. R. C.h r i s t i a ns e n schießt am J_l. Dezem ber 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.«Ges. das englische Luftschiff C 27 ab 
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AlZ 

c. 

Automobil-und 

iuftfahrzeug- 

JFubehör 

Fabrikation u. Eng ros-Vertrieb 
Berlin-Halensee. PaulsbornerStr21 

Telefon. Pfalzburg 2676 Telcgr Adr: Alzmotor 


Ab Lager 

Präzisions - Stahlrohre 

10x1 13x05 16x1 16X1,5 
20x1 22 X 1 25X 1 26X1,5 

Parallel-Schraubstöcke 
Feilbankfüße sowie 

fast sämtliche Armaturen 

Anlau.räcKr . . . 760 x100 


ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

itflRLZEis^ 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


____ I 

| KlasingsdutoböcheriürdieKruttlahrtruppen an me Front! ET.',’ 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Zusammenschluß der großen Lultlahrtvereinigungen. 

In Anwesenheit Seiner Hoheit des Herzogs Ernst Günther zu Schleswig-Holstein sowie von Vertretern des Reichsamts 
des Innern, des Reichs-Marine-Amts, des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, des Kriegsministeriums, des Kommandierenden 
Generals der Luftstreitkräfte , und der National-Flugspende fand am 5. ds. Mts. im Anwalthaus in Berlin die Gründung eines 
„Arbeitsausschusses für die Deutsche Luftfahrt" (A. D. L.) statt. Den sofortigen Beitritt erklärten: der 
Deutsche Luftfahrer-Verband, vertreten durch Geheimrat Professor Dr. Hergesell, Präsident Dr. Tüll und Geheimrat 
Professor Dr. Schütte; der Deutsche Luftflotten-Verein, vertreten durch den Ehrenpräsidenten Herzog Ernst Günther 
zu Schleswig - Holstein, Justizrat Mardersteig und Direktor Dr. Marquard; der Luftfahrerdank, vertreten durch General 
der Infanterie Freiherrn von der Goltz und Direktor Auffarth; der Frauenverband des Deutschen Luftflotten- 
Verein s, vertreten durch Frau Oberstleutnant Cramer von Clausbruch und Frau Generalleutnant von Hennigs. Die Aufgaben 
des Ausschusses, dessen Satzung von den Gründern einstimmig angenommen wurde, bestehen in gemeinschaftlicher Beratung 
aller Fragen, welche die praktische Ausübung der Luftfahrt betreffen, die ideelle und materielle Förderung derselben, die Ver¬ 
breitung des Verständnisses für die Luftfahrt, die Fürsorge für Luftfahrer und ihrer Angehörigen, die Ausgleichung von Interessen¬ 
gegensätzen, die Vertretung der Vereinsbestrebungen gegenüber den zentralen Reichs- und Landesbehörden und gegenüber dem 
Auslande, insbesondere auch die Beratung der Behörden auf dem Gebiete der privaten Luftfahrt. Der Ausschuß wird sofort mit 
dem Kaiserlichen Aero-Club, mit der Wissenschaftlichen Gesellschaft für Luftfahrt und mit dem Fliegerbunde in Verhandlungen 
über deren Beitritt ein treten und seine Tätigkeit beginnen. Seine Geschäftsstelle befindet sich bis auf weiteres in Charlottenburg, 
Dahlmannstraße 34, in den Geschäftsräumen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes. 


V erbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, im alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höfiichst,, A uns bei unserer Sammlung unterstützen zu vollen. 


Leipziger Verein für Luftfahrt. 

Nachstehend bringen wir eine Aufstellung über unsere ge¬ 
fallenen, während des Krieges verstorbenen und im Felde bezw. 
im Heere oder Heeresdienst befindlichen Mitglieder zur Kennt¬ 
nis. Durch mehrmalige schriftliche Umfrage haben wir ver¬ 
sucht, eine möglichst vollständige Liste zu erhalten, ^ doch leider 
ist ein großer Teil der Schreiben als „unbestellbar" zurückge¬ 
kommen. Sollte das eine oder andere unserer Mitglieder in 
der Lage sein, genauere Angaben über den Aufenthalt einzelner 
der in der Rubrik C aufgetührten Mitglieder machen zu kön¬ 
nen, so wären wir für baldgefl. Bekanntgabe dankbar. 

Dar Vorstand 

des Leipziger Vereins für Luftfahrt. 
Pfaff. 

A. 

[Ehrenmitglieder: 

Gefallen: 

Exzellenz v. Laffert, Kommend. General. 

Gestorben: 

Graf Zeppelin. 

Mitglieder : 

Gefallen: 

Dr. jur. Rob. A s t o r, Lt. d. R. 

Büchner, Flugzeugführer in Südwest-Airika. 
Buschmann, Joh. Zahnarzt, Vizeieldw. d. R. 

Dr. Dähnhardt, Rektor, Hauptm. d. R. 

Dr. Dependorf, Universitätsprofessor, Oberlt. d. R. 

F a h 1 b u s c h, Lt, d. R., Flugzeugführer. 

Haeuber, Walter. 

Heditzsch, Erwin, Redakteur. 

Held, Curt, Fabrikbesitzer, Lt. d. R. f Flugzeugbeobachter. 
Himstedt, Adolf, cand. rer. nat. 


Höfig, Walter, Lt. d. R. f Flugzeugführer. 

Knaur, Arno, Kaufmann. 

L e i s t n e r , Herrn., Lt. d. R., III. G. K. 

Nauenburg, Siegfried, 1. Ass. am Zahnärztl. Institut und 
Hilfslehrer, Lt, d. R. u. Flugzeugbeobachter. 

P r e n z e 1, Alfred. 

Dr. Richter, Rechtsanwalt, Lt. d. R. 

Rose, Heinrich. 

Schultze, Theodor. 

Dr. Seile, Chefredakteur, Lt. d. R. 

Dr. Watteroth. 

Gestorben: 

Hahn, EmiL 

D’r. Hansen, Zahnarzt, San.-Vizefeldw. 

Härtel, Edgar, Major. 

Haunstein, Max. 

Kassner, Kurt, Kaufmann. 

Dr. Lissauer, Walter. 

Lodde-Dodel, Adolph. 

Meyer, Bernhard, Kommerzienrat, Inhaber der Deutschen 
Flugzeugwerke LindenthaL 
Dr. Oesterhelt, Max, Rechtsanwalt. 

Pommer, Max, Kgl. Baurat. 

Dr. Sachse, Rechtsanwalt, Hauptm. d. R. 

Frhr. Speck v. Sternburg. 

Dr. Taube, Geh. San.-Rat. 

B. 

Mitglieder, deren Feldadressen bekannt sind. 
Ehrenmitglieder: 

von Kirchbach, Hans, General der Art. z. D., Komm. General 
eines Res.-K. K. S. Ritterkreuz u. Komi.-Kreuz 1. KL des 
Mil.-St.-Heinrichs-Ord. — Schw. z. Großkreuz d. Verd.-Ord, — 
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Ord. Pour le mörite. — Schw. z. Großkreuz d. Roten Adlerord. 
— E. K. L - E. K. II. — Kgl. Bayr. Großkreuz d. Mil.-Verd.- 
Ord. m. Schw. — Herzogi. Säcns.-Meiningsch. Kriegsverd.- 
Kreuz. — Schw. z. Großkreuz d. Sachs. Ernest. Hausordens. 

Mitglieder: 

Apfel. Hermann, Unteraff z. b. e. Feldluftschiff.-Abt., E. K. II., 
Silb. Frdr.-Aug.-Med. 

Bauer Fritz, Mühlenbes. u. Lt. b. e. Ballon-Abnahme-Kmdo., 
E. K. I. u. II. 

Becker, Clemens, Oberlt., Kommend, einer Sachs. Fuhrp.-Kol., 
E. K. II., A. 0. R. II. m. Schw. 

Beyer, Carl, Kunsthändler u. Vizefeldw. i. e. Ldw.-Inf.-Batl. 

Böhm, Karl, Rechtsanw. u. Oberlt. d. R. 

Brandstetter, William, Hauptmann, Flak.-Batt., E. K. II. 

Brodmann, Oblt. u. Komp.-Führ., z. Zt. Torgau, Leipz. Str. 5. 

Busch, Walther, Rauchwarenhändler u. Lt. d. L„ Bahnhofs- 
Kommandantur, A. O. R. II. m. Schw., E. K. II. 

Cr aß, Ferdinand, Juwelier u. Lt. d. R. i. e. Res.-Feldart.-Rgt., 
E. K. II., A. 0. R. II. m. Schw. 


Dannemann, Rieh., Offizierstellvertr., Feldluftschiff er-Abt. 
E. K. II. 

D i x, Walther, Kfm. u. Vizefeldw. b. e. Garde-M.-G.-Abt. ( Frdr.- 
Aug.-Med., E. K. H. 

Düben, Carl, Dampfziegeleibes, u. Rittrastr. d. R. Magdeburg, 
Alt-Fermersleben 85, E. K. II., Anhalt-Orden, Albr.-Krz. 

Engelhardt, Alfred, Architekt u. Baumstr. b. e. San.-Kraft- 
wagen-Abt., E. K. II., Kgl. Bayr. Mil.-Verd.-Krz. m. K. u. Schw. 

E r 1 e r , Arthur, Chemiker Dr. u. Oblt. b. e. Div.-Stab, E. K. II., 
Wrttbg. Friedr.-Orden. 

E r m i s c h , Carl Albert, Fabr. u. Mühlenbes., Lt. u. Kol.-Führer 

i. Mup.-Kol. Sächs. Fußart.-Rgt., A. O. R. II. m. Schw., E. K. II. 

Ernst, Rudolph, Vizefeldw. u. Res.-Off.-Asp., L franz. Gefan¬ 
genschaft, Adr.: Rochefort s./Mer, Dep. d. Pris. guerre. 

Fink, Fritz, Leutn. u. Komp.-Führer, E. K. II., A. O. R. II. 
m. Schw. 

Finkeistein, Otto, Prokurist u. Lt. d. R. b. e. Ers.-BaL, 
E. K. II., Friedr.-Aug.-Med. i. Silber. (Fortsetzung folgt.) 

Oie GeschäiUsteiie. 


Kaiserlicher Aero-Club. 

I. Aufgenommen: 

1. als ordentliche Mitglieder: 

Herr Geheimer Regierungsrat Professor Dr. Ing. 
Reichel, Berlin, 

Herr Fregattenkapitän a. D. Schnell, Berlin, 
Herr Hauptmann a. D. v. Kleist, Berlin, 

Herr Hauptmann a. D. M a c ke n t h u n , Berlin- 

Halensee. 

Herr Rechtsanwalt Dr. Georg Rosenberg, Berlin-Neubabels¬ 
berg. 

Herr Bankier Josef M o 11 i n g , Berlin, 

Herr Ingenieur E b e r t, Berlin-Pankow. 

2. als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann a. D. Pochhammer, Stralsund, 

Herr Professor B e r s o n , Berlin-Lichterfelde. 

3. als auigef ordert es Mitglied: 

Herr Geheimer Ober-Regierungsrat Dr. G e r 1 a c h , Berlin. 

II. Nachrichten über Mitglieder: 
Gestorben: Herr Carl Ziegler, Berlin. 

Eisernes Kreuz I. Klasse: Herr Ingenieur und Oberleutnant d. R. 
Wilhelm Schubert aus Bitterfeld. 

• * 

* 

Der „Zusammenschluß" (?) der deutschen 
Luftfahrt-Vereinigungen. 

Nachdem die Tagespresse die Nachricht über einen Zusam¬ 
menschluß der auf Luftfahrt bezüglichen Vereinigungen gebracht 
hat, an dem der Kaiserliche Aero-Club und die Wissenschaft¬ 
liche Gesellschaft für Luftfahrt nicht beteiligt sind, sei hier mit 
wenigen Worten auf die Angelegenheit eingegangen: 

Die Anregung zum Zusammenschluß ging vom Kaiserlichen 
Aero-Club aus. Alsdann regte der kommandierende General der 
Luftstreitkräfte einen festeren Zusammenschluß an, als Ihn der 
Club zunächst anstrebte, womit der Club sehr einverstanden war. 

In vielen Sitzungen, die alle im Club stattfanden, hatten 
sich der Deutsche Luft'fahrer-Verband, die Wissenschaftliche Ge¬ 
sellschaft für Luftfahrt, der Luftfahrer-Dank, der Kaiserliche 
Aero-Club und der Frauenverband des Deutschen Luftflotten- 
Vereins auf die Form und die Satzungen zu einem Zusammen¬ 
schluß geeinigt, während der Deutsche Luftflotten-Verein eine 
ab wartende Stellung einnahm. Als dieser schließlich seine Ver¬ 
treter beauftragt hatte, unter genau festgelegten Bedingungen und 
unter Vorbehalt der Zustimmung einer Generalversammlung 
einem Zusammenschluß zuzustimmen, zeigten sich unüberwindliche 
Schwierigkeiten zwischen Luftfahrer-Verband und Luftflotten- 
Verein. Infolgedessen fand ein Vorschlag des Luftflotten-Ver- 
eins, zunächst eine lose Vereinigung zu bilden, allseitig Zu¬ 
stimmung. 

Vor der endgültigen Sitzung am 5. 2. d. Js. müssen dann 
Verhandlungen zwischen Luftfahrer-Verband und Luftflotten- 
Verein stattgehabt haben, die als Ergebnis einen Satzungsentwurf 
zeitigten, dessen wesentlichster Paragraph der folgende ist: 

„Alle beigetretenen Vereinigungen verpflichten sich, die 
satzungs- und geschäftsordnungsgemäß zustande gekommenen 
Beschlüsse und Verfügungen des A. D. L. (Arbeitsausschuß der 


Deutschen Luftfahrt) gegen sich gelten zu lassen und ihnen 
innerhalb ihrer Organisation Nachachtung zu verschaffen." 

Als dieser Entwurf und im besonderen dieser Paragraph plötz¬ 
lich in der Sitzung am 5. 2. d. Js. zur Abstimmung gestellt wurde, 
behielten sich die Wissenschaftliche Gesellschaft und der Kaiser¬ 
liche Aero-Club alles vor. 

Da die oben aufgeführten Vereinigungen gleiche Stim¬ 
men in dem Arbeitsausschuß haben, würden in allen Fragen 
(auch in sportlichen) die Propaganda- und Fürsorgevereine eine 
Stimmenmajorität haben. Es ist daher wohl erklärlich, daß die 
Propaganda- und Fürsorgevereinigungen dieser Art des Zusam¬ 
menschlusses zustimmten. Der Arbeitsausschuß würde nach den 
angenommenen Satzungen berechtigt sein, sich in alle Angelegen¬ 
heiten einzumischen und jede beliebige Forderung an eine ma- 
jorisierte Minderheit stellen können. 

Wie es möglich sein soll, die stets ausgesprochene Absicht, 
allen Vereinigungen trotz des Zusammenschlusses volle Selb¬ 
ständigkeit zu erhalten, mit so weitgehenden Befugnissen einer 
kleinen Körperschaft, die aus allen beteiligten Vereinigungen 
gleichmäßig zusammengesetzt ist, zu vereinigen, war dem Ver¬ 
treter des Kaiserlichen Aero-Clubs unbegreiflich. 

• • 

• 

Am 12. Februar d. Js. yeranstaltete der Kaiserliche Aero- 
Club seine erste Versammlung in seinen neuen Clubräumen. In 
Anbetracht der auf der Tagesordnung stehenden Berichte über 
die stattgehabte wichtige Luftrechtstagung in Budapest (über die 
wir an anderer Stelle berichten), hatten die zentralen Reichs¬ 
und Staatsbehörden sowie die Oberste Heeresleitung, die Flieger¬ 
truppe, das Reichsmarineamt Vertreter entsandt. Zahlreiche Club¬ 
mitglieder und deren Gäste, besonders auch zahlreiche Flugzeug¬ 
industrielle,waren der Einladung gefolgt. Die Herren Rechtsanwalt 
Dr. Tauber und Major a. D. v. T s c h u d i berichteten über die 
Tagung und erläuterten das Zustandekommen der „Leitsätze", 
die den verbündeten Regierungen als Material für die Gesetz¬ 
gebung unterbreitet werden sollen. Im Anschluß zeigten treff¬ 
liche Lichtbilder von Fliegerphotographien aus dem Kriege die 
hohe Bedeutung der gegenwärtigen Flugtechnik, während einige 
vorgeführte Films in das Entwicklungsstadium des Flugwesens 
zurückversetzten. Alsdann vereinigte ein gemeinsames Abend¬ 
essen etwa 100 Clubmitglieder und Gäste. 

Der Club beabsichtigt, außer seinen in letzter Zeit gut be¬ 
suchten Dienstags-Abenden von jetzt ab einmal monatlich im An¬ 
schluß an einen Vortrag ein gemeinsames Abendessen zu ver¬ 
anstalten. 

• • 

* 

Der nächste Clubabend mit Vortrag wird am 19. März d. J., 
abends 7 Uhr, stattfinden, und zwar wird Herr Kapitänleutnant 
Treusch von Buttlar-Brandenfels mit Genehmigung 
des Kaiserlichen Reichs-Marineamts über einen von ihm geführ¬ 
ten Luftschiffangriff auf England sprechen. Im Anschluß wird 
ein gemeinsames Abendessen stattfinden. Nähere Mitteilungen 
erfolgen durch unmittelbare Benachrichtigung an die in Groß- 
Berlin ansässigen Mitglieder. 

Außerhalb Groß-Berlins wohnende Mitglieder, welche eine 
besondere Benachrichtigung in bezug auf die Clubabende mit 
Vortrag und gemeinsamem Abendessen jedesmal wünschen, wer¬ 
den gebeten, dieses dem Bureau mitzuteilen. 
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Dem Direktor der Fokker-Flugzeugwerke, 
Auszeichnungen. Schwerin i. M., Herrn A. H. G. F o k k e r , 
und Herrn Otto Marx, Direktor der 
Luft-Verkehrs-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal, ist für ihre 
Verdienste um das Flug¬ 
zeugwesen das Eiserne 
Kreuz II. Kl. am weiß¬ 
schwarzen Bande ver¬ 
liehen worden. Heinrich 
0 e 1 e r i c h , Mitglied 
der technischen Direk¬ 
tion der Deutschen Flug¬ 
zeugwerke in Linden¬ 
thal, erhielt für seine 
Verdienste um den Bau 
von Frontflugzeugen das 
Eiserne Kreuz am 
weiß - schwarzen Bande. 

Oelerich begann bei der 
genannten Firma seine 
Laufbahn als Pilot und 
wurde später dort Chef¬ 
pilot. Selbst Inhaber ver¬ 
schiedener Flugrekorde, 
hat er viele Flugschüler 
ausgebildet, von denen 
schon eine nicht geringe 
Zahl den Pour le merite 
erwarb. Das Eiserne 
Kreuz 1. Klasse er¬ 
hielten Fliegerleutnant 
Seidenberger aus 
München; Vizefeldwebel 
Flugzeugführer B eh¬ 
rin g e r aus Nürnberg ; Flugzeugführer Leutnant d. R. 
L h o t z k y ; Flugzeugführer Leutnant d. R. Geistbeck 
aus München; Beobachter Leutnant d. R. Grauert; Vizefeld¬ 
webel Flugzeugführer L ö f f 1; Vizefeldwebel Kampfflieger Hiob 
aus Leipzig; Flugzeugführer Vizefeldwebel Heidingsfelder; 
Fliegerunteroffizier K r a y e r aus Langenargen; Fliegerleutnant 
Carl Menckhoff, welcher seit Kriegsbeginn als Kriegsfrei¬ 
williger im Felde steht, sei Januar 1917 in West und Ost als 
Kampfflieger erfolgreich tätig war und das E. K. 1. Kl. erhielt, 
wurde mit dem Ritterkreuz des Hausordens von Hohenzollern 
ausgezeichnet. Er steht mit 17 Luftsiegen als an Jahren ältester 
Kampffliegeroffizier im Westen. Das Eiserne Kreuz 2. Kl. 
erhielten Fliegerleutnant Sturm; Fliegerleutnant Schlüter; 
Flugzeugführer Vizefeldwebel Fuchs; Flugzeugführer Leutnant 
d. R. Roth aus München; Fliegerleutnant A m o s m a i r ; 

Flugzeugführer T h a 1 h e i m aus Leipzig; Flugzeugführer 

Schneider aus München; Fliegerleutnant Kolb; Flieger- 
Unteroffizier Walch, Flugzeugführer Un¬ 
teroffizier H a r t i g aus Nürnberg; Sanitäts¬ 
kraftfahrer M. Kellermeyer, München. 

Den Bayerischen Militär - Verdienstorden 
4. Klasse mit Schwertern erhielt Leut¬ 
nant d. R. bei einer Luftschifferabteilung 
Kaiser aus München. Das Bayerische 
Verdienstkreuz 2. Kl. mit Krone und Schwer¬ 
tern erhielt der Kampfflugzeugführer Vize¬ 
feldwebel Ruchser aus Nürnberg. Die 
Silberne Militär - Verdienstmedaille erhielt 
Unteroffizier I r 1 b e c k bei einer Flieger¬ 
abteilung. Das Bayerische Militär-Verdienst¬ 
kreuz 3. Kl. mit Krone und Schwertern er¬ 
hielten Kampfflieger Unteroffizier Scher- 
ber aus Nürnberg; Flugzeugführer Unter¬ 
offizier Beyer. Den türk. Eisernen Halb¬ 
mond erhielt Fliegerleutnant Steinkrauß 
aus Neukölln. Mit dem Ehrenkreuz des 
Bayerischen Verdienstordens vom heiligen 
Michael wurde ausgezeichnet Kommerzien¬ 
rat Großkaufmann S e i ß e r , Würzburg, 

Mitglied des Fränkischen Vereins für 
Luftschiffahrt. Der Bayerische Verdienst¬ 
orden vom heiligen Michael 3. Klasse 
wurde verliehen dem Geh. Kommerzienrat 


Ernst Sachs, Schweinfurt, Mitglied des Fränkischen Ver¬ 
eins für Luftschiffahrt. Den Bayerischen Verdienstorden 
vom heiligen Michael 4. Kl. mit der Krone erhielt Fabrik¬ 
besitzer Kommerzienrat S e g e r , Nürnberg, Mitglied des Nürn¬ 
berg - Fürther Vereins für 
Luitschiffahrt und Flug¬ 
technik. Der Titel eines 
Geheimen Kommer¬ 
zienrats wurde verliehen 
dem Kommerzienrat Groß¬ 
händler Zahn, Nürnberg, 
Mitglied des Nürnberg- 
Fürther Vereins für Luft¬ 
schiffahrt und Flugtech¬ 
nik. Den Titel eines 
Kommerzienrates 
erhielten J. L. Sahl- 
mann, Hopfengroßhänd¬ 
ler, Fürth, Mitglied des 
Nürnberg-Fürther Vereins 
für Luftschiffahrt unü 
Flugtechnik; Fabrikbe¬ 
sitzer Georg S c h mi d - 
m e r , Nürnberg, Mitglied 
des Nürnberg - Fürther 
Vereins für Luftschiffahrt 
und Flugtechnik; Fabrik¬ 
besitzer J. D e s c h , 
Aschaffenburg, Mitglied 
des Fränkischen Vereins 
für Luftschiffahrt, und das 
Mitglied desselben Vereins 
Dr. phil. H. Dessauer, 
Aschaffenburg. 

Der Bruder des bayerischen Fliegerleut- 
Die Bestattung nants Max Müller, Bezirksfeldwebel 
des Fliegerleutnants Müller in Landshut, erhielt ein Schreiben. 
Max Müller. das ihm den Tod seines Bruders schil¬ 
derte. Ein prunkvolleres Begräbnis sah sein 
Heimatsort Rottenburg, dessen jüngster Ehrenbürger Müller 
war und der ihm ein Ehrengrab widmete, noch nie. Von überall 
her waren militärische Abordnungen erschienen, darunter ein 
Vertreter des Großen Hauptquartiers, des Ingenieurwesens, des 
Kommandierenden Generals der Luftstreitkräfte, Offiziere der 
Jagdstaffel Boelcke, Vertreter von Korporationen und militäri¬ 
schen Vereinen Rottenburgs und Umgebung und eine ungeheuere 
Menge sonstiger Trauergäste. Während der Aussegnung kreisten 
8 Flugzeuge in den Lüften, das Musikkorps eines Infanterie- 
Regiments spielte Trauerweisen. Der Sarg wurde von einer Flieger¬ 
wache begleitet und von 6 Vizefeldwebcln getragen. Am Grabe 
wurden unter ehrenvollen Worten herrliche Kränze niedergelegt. 

Der bayerische Fliegerleutnant Karl 
Amosmair, der sich im Anfang des Krieges 
als erster Darsteller des ,,Hias“ in dem be¬ 
kannten Gastspiel der feldgrauen Darsteller 
in München, Berlin, Hamburg und anderen 
Städten allgemeine Sympathie erworben 
hatte, hat durch Absturz seines Flugzeuges 
leider den Heldentod gefunden. Er war kein 
Schauspieler von Beruf; der natürlichen, fri¬ 
schen Art seines Spiels, die mit echtestem 
bayerischem Humor gewürzt war, war der 
große Erfolg des feldgrauen Hias-Stücks vor 
allem zu danken. 

Stiftung. Aus Anlaß der goldenen Hoch¬ 
zeit des bayerischen Königspaares machte 
das Mitglied des Fränkischen Vereins für 
Luftschiffahrt Geheimrat Ernst Sachs für 
die Schweinfurter Präzisions - Kugellager- 
Werke Fichtel & Sachs eine Wohltätigkeits¬ 
stiftung im Betrage von 100 000 Mk. zur Er¬ 
richtung einer Krippenanstalt in Schweinfurt. 

Ein Zeppelin-Museum. Der Friedrichs¬ 
hafener Gemeinderat beschloß die Errichtung 
eines Zeppelin-Museums, das anläßlich des 
50jähr. Bestandes des Bodensee-Geschichts- 
Vereins im Herbst eröffnet werden wird. 



(Photothek.) 

Leutnant Horn (links), der für erfolgreiche Frontflüge mit dem Orden Pour le merite ausgezeichnet 
wurde, mit seinem Flugzeugführer Vizefeldwebel Johnke (rechts). 



Hauptmann Keller, der anliBlich der Leistungen 
eines von ihm geführten Bombengeschwaders den 
Orden Pour 1« merite erhielt 
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ist, wie erst jetzt bekannt wird, am 
Eine breunkrafttech- 5. Dezember 1917 in Anwesenheit von 
nische Gesellschaft Vertretern höherer Staatsbehörden so¬ 
wie der Vertreter der lnspektionen des 
Kraitfahrwesens, des kommandierenden Generals der Luftstreit¬ 
kräfte, der Flieger- und Luftschiffertruppen im Bundesratssaal 
des Reichsamts des Innern in Berlin gegründet worden. Der 
Zweck der Gesellschaft ist, wissenschaftliche und praktische 
Forschungsarbeiten auf brennkrafttechnischem Gebiet und Ar¬ 
beiten, welche auf die Vorgänge beim Vergasen und Verbrennen 
der Brennstoffe sowie bei der Umwandlung der Wärme in 
mechanische Arbeit gerichtet sind und für die Verwertung des 
Wertstoffinhaltes der Brennstoffe nützlich sein können, zu för¬ 
dern. Die Gesellschaft ist ein wissenschaftlicher Verein und ihr 
Zweck nicht auf einen wirtschaftlichen Betrieb gerichtet. An¬ 
regungen zu den erwähnten Arbeiten können von Mitgliedern 
der Gesellschaft oder auch von irgendeiner anderen Stelle aus 
ergehen und sind an den Vorstand der Gesellschaft zu richten. 

Lnft-Postverkehr. Als die Züge von Augsburg nach Schwab- 
münchen, Lechfeld usw. im Januar nicht durch den Schnee 
kamen, haben Militärflieger die Postsäcke hin- und zurück- 
befördert. 

wird heute in den Fachkreisen der E n - 
Dm Großflugzeug teste als das für den Endsieg aus¬ 
schlaggebende Kriegsflugzeug bezeichnet, 
und am ausführlichsten hat Handley-Page das darauf be¬ 
ruhende Kriegsprogramm auseinander gesetzt. Das Großflugzeug 
steht zwar an Geschwindigkeit weit hinter den Jagdflugzeugen 
zurück, vermag aber mit einer Pferdekraft 9 kg zu heben, statt 
bloß 2 Vn kg, wie die Kampfflugzeuge. Vorbedingung für die 
Sicherung weiter Bombardierungsflüge ist die Qeleitung 
dieser Großflugzeuge durch Jagdflugzeuge und die Verwendung 
mehrerer Motoren, damit beim Versagen des einen das Flugzeug 
unversehrt den Aufstiegspunkt wieder erreichen kann. Ebenso 
wichtig ist die Wirksamkeit der Großflugzeuge auf dem Wasser. 
Bei einem Aktionsradius von 400—600 km sollen sie im Ta u c h - 
bootkrieg eine entscheidende Wendung herbei¬ 
führen, indem die Stabilität einer so großen als Wasserflugzeug 
ausgebauten Maschine gestatte, stunden- und tagelang auf dem 
Meere zu ruhen (es sind sogar Schlafkabinen für die Insassen 
vorgesehen), so daß nur im Bedarfsfall aufgestiegen und die 
Ueberwachung in den betreffenden Gewässern viel wirkungsvoller 
gestaltet wird. Die Wirksamkeit der Bombardierung kann — 
nach englischen Angaben — vervielfacht werden, wie fol¬ 
gende Rechnung zeigt: Legt man — immer nach Handley-Page 
in der amerikanischen Zeitschrift „Aviation* — das 600 PS Groß¬ 
flugzeug zugrunde, bei dem auf eine Pferdestärke 9 kg, zusammen 
also 5400 kg gehoben werden, so sind davon 2700 kg insgesamt 
und 4Vfc kg auf die Pferdestärke reine Nutzlast. Ein Apparat 
von 200 PS dagegen hebt 3—4 kg auf die Pferdestärke, wovon 
bloß 700 Gramm Nutzlast. Um also dieselbe Menge Bomben in 
Feindesland zu tragen, wie ein einziges Großflugzeug von Handley- 
Page, nämlich 2700 kg, muß man nicht weniger als zwanzig Ap¬ 
parate von 200 PS von zusammen 4000 PS bauen, während beim 
Großflugzeug- dasselbe mit 600 PS erreicht wird. Also bei glei¬ 
cher Wirkung weniger PS, weniger Personal und weniger Be¬ 
triebsstoff, oder umgekehrt: bei gleichen Mitteln sechs- bis zehn¬ 
fache Wirkung. Und noch auf einem dritten Gebiet soll das 
Großflugzeug eine Aenderung herbeiführen. Jetzt geht dem In¬ 
fanterieangriff eine umfassende Artillerievorbereitung voraus, wo¬ 
bei die Artillerie in umständlicher Weise durch die von Jagd¬ 
flugzeugen geschützten Beobachtungsapparate auf drahtlosem 
Wege unterrichtet werden muß. Das alles können die Großflug¬ 
zeuge unternehmen, die in Massen auftreten und in beständigem 
Gehen und Kommen aus 4000— 6000 m Höhe fast unbedroht einen 
Hagel von Granaten niedergehen lassen und die Drahtverhaue zer¬ 
stören, während vor ihnen schnelle Jagdflugzeuge die feindlichen 
Flieger in Schach halten. Zugleich werden unten große Massen von 
Tanks Vorgehen und die Infanterie so weit Vorbringen, als es der 
Stand der Bombardierung als wünschenswert erscheinen läßt. 
Damit hört der Schützengrabenkrieg auf, die Infanterie erhält ihre 
alte Beweglichkeit und das strategische und taktische Genie des 
Feldherm kann sich wieder betätigen. Vorausgesetzt wird, wie 
das bei einem Flugzeugbauer selbstverständlich ist, daß in allen 
Ländern der Alliierten die Flugzeugherstellung ins ungemessene 
gesteigert und diese Art von Luftkrieg als ausschlaggebender 
Faktor anerkannt wird. Uebrigens hat Handley-Page an Stelle 


der beiden Rolls-Royce-Motoren von je 300 PS jetzt zwei Sun- 
beam-Motoren von 350 PS eingebaut, womit der Aktionsradius 
nicht vergrößert, die Geschwindigkeit aber noch in 3000 m Höhe 
mit voller Belastung auf 152 km in der Stunde gesteigert wird. 

Sowohl in Schweden wie in Dänemark 
Luftverkehr herrscht bekanntlich, wie bereits mitge- 
Schweden—Finnland, teilt, großes Interesse für die Errichtung 
von Luftverkehrslinien, zunächst im ei¬ 
genen Lande, doch im Hinblick auf späteren Anschluß an das 
internationale Luftnetz, das nach dem Kriege kommen dürfte. 
Dieser Tage hat ein bekannter Stockholmer Flieger, Hauptmann 
O. D a h 1 b e c k , beim schwedischen Postwesen den Plan einer 
Luftverbindung zwischen Schweden und Finnland auf der Linie 
von N o r r t ä 1 j e , das etwas nördlich von Stockholm liegt, nach 
A b 6 eingereicht. Der Plan sieht die Errichtung dieser Linie 
mit Unterstützung der Post bereits für die nächste Zeit vor, und 
er feeigt jedenfalls in treffender Weise, welche Erleichterung ein 
Luftverkehr bietet. Gegenwärtig nimmt nämlich die Reise Stock¬ 
holm—Abo über Haparaoda 4 Tage und Stockholm—Petersburg 
5 Tage in Anspruch, während diese Zeiten durch eine Luftlinie 
Norrtälje—Abo auf 6, resp. 8 Stunden herabgesetzt werden 
können. Besonders im Winter, wo sich die Reiseverhältnisse 
zwischen Schweden und Finnland schwierig gestalten, würde die 
Luftverbindung am Platze sein. Als Fahrzeuge sind Wasserflug¬ 
zeuge mH zwei Motoren von je 160 PS vorgesehen. Die Kosten 
des vorgeschlagenen Verkehrs werden auf jährlich 820000 Kr. 
oder für jede Flugtour auf etwa 1400 Kr. berechnet. 

Wie wenig englische Flieger bei ihren 
Englisch« Flieger and Luftangriffen gegen das Rbeinisch-West- 
holländische Neu- fälische Industriegebiet die holländische 
tralitit. Neutralität achten, beweist ein Fund 

aus einem abgeschossenen englischen 
Flugzeug. Es sind uns hierbei eine Generalstabskarte mit ein¬ 
gezeichneten Flugwegen und eine auf einem Pappdeckel gezeich¬ 
nete Routenkarte in die Hände gefallen. Die Generalstabskarte 
zeigt deutlich den Hin- und Rückflug, den der englische Flieger 
unter Nichtachtung der holländischen Neutralität gewählt hatte, 
um auf die rascheste Weise das Industriegebiet von Aachen— 
Köln zu erreichen. Beide Wege führen über holländisches Ge¬ 
biet, und zwar kreuzt der südliche Kurs (Hinflug: Dünkirchen— 
Gent—Maastricht—Aachen—Köln) von westlich Maastricht bis 
westlich Aachen auf einer Strecke von 24 km den Süd¬ 
zipfel der holländischen Pronvinz Limburg. Der nördliche Kurs 
(Rückflug: Köln—Weert — nördlich Antwerpen südlich Hulst — 
nördlich Brügge—Dünkirchen) schneidet sogar an drei Stellen 
holländische Gebietsteile: a) über Roermond—Weert auf eine 
Strecke von 44 km, b) südlich Hulst—Axel vorbei auf eine 
Strecke von 21 km, c) südlich Aardenburg vorbei auf eine 
Strecke von 7 km, zusammen 72 km. Die Routenkarte enthält 
die Flugzeit für die einzelnen Teilstrecken des südlichen Kurses. 

Das „As der Asse * 1 unter den englischen Kampffliegern 
ist nach der neuesten Liste der Kanadier Hauptmann W. A. 
B i s c h o p, dem 45 Luftsiege zugeschrieben werden, zwei mehr 
als dem gefallenen Hauptmann Ball. 

Das Fernlenktorpedo des Franzosen Fournier wird als Fahr¬ 
zeug in Fischgestalt beschrieben, das bei 9 m Länge aus drei 
Teilen besteht, aus einem Zylinder in der Mitte und je einem 
Konus vorn und hinten. Es besitzt vier Horizontalsteuer und 
einen Elektromotor, der die Geschwindigkeit von 17 Knoten 
gestattet. Bei 3800 kg Wasserverdrängung besitzt es einen 
Aktionsradius von 200 km. 

Einen Flug von London nach Nizza soll der englische Leut¬ 
nant Leslie mit einem Beobachter ausgeführt und dabei seltsame 
Dinge erlebt haben. Zwischen Paris und Lyon, bei Charolles, 
mußten beide wegen eines Schneesturmes mitten in den Bergen 
landen und zu ihren Revolvern greifen, um die sie angreifenden 
Wölfe zu vertreiben (wer denkt nicht dabei an die Adler von 
Saloniki?), bis sie ihre Fahrt fortsetzen konnten. 

Der erste Freiballon über Paris seit Kriegsbeginn, mit dem 
eine Uebungsfahrt von Saint Cyr nach Vincennes vorgenommen 
wurde, hat im Dezember 1917 mehr Aufsehen erregt, als es kurz 
vor dem Kriege mit einem Flugzeug der Fall war. 

Im französischen Marineflugzeugdienst sollen, ebenso wie 
im Dienst der Landluftfahrt, in Zukunft alle Flieger in den 
Schulen durch solche, die mindestens schon sechs Monate an 
der Front beschäftigt waren, ersetzt werden. 
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MITTELEUROPÄISCHE LUFTRECHTS-TAGUNG IN BUDAPEST. 


Von Rechtsanwalt Dr. Ernst Tauber, Berlin. 


Die internationalen Luftrechtskongresse, welche vom Comite 
juridique international de l'aviation in den letzten Jahren vor 
dem Kriege veranstaltet wurden (1911 in Paris, 1912 in Genf 
und 1913 in Frankfurt a. M.), haben durch den Krieg eine jähe 
Unterbrechung erfahren. 

Der k. k. Oesterreichische Aero-Club in Wien und der 
Ungarische Aero-Verband in Budapest faßten Anfang des Jahres 

1917 den sehr verdienstvollen Beschluß, die zwischenstaatlichen 
Beratungen auf dem Gebiete des Luftrechts bereits während des 
Krieges wieder auf¬ 
zunehmen, und zwar 
naturgemäß zu¬ 
nächst zwischen den 
verbündeten Staa¬ 
ten. Demgemäß fand 
im Frühjahr 1917 
in Wien eine Zu¬ 
sammenkunft statt 
zwischen den Ver¬ 
tretern des deut¬ 
schen Kaiser¬ 
lichen Aero- 
Clubs, des Deut¬ 
schen Luft¬ 
fahrer - Ver¬ 
bandes, des k. k. 

Oesterreichischen 
Aero-Clubs und des 
Ungarischen Aero- 
Verbandes. Bei die¬ 
sen Besprechungen, 
denen von deut¬ 
scher Seite die 
Herren Major von 
T s c h u d i und 
Rechtsanwalt Dr. 

Tauber beiwohn¬ 
ten, wurde die An¬ 
regung gegeben. 

Anfang des Jahres 

1918 einen Luft¬ 
rechtskongreß nach 
Budapest zu beru¬ 
fen, zu welchem 
die Vertreter der 
Zentralstaaten ein¬ 
geladen werden 
sollten. Auf Grund 
dieser Anregung 
fand in der Zeit 
vom 28.—30. Januar 
1918 die Luftrechts¬ 
tagung in Buda¬ 
pest statt. 

Deutscherseits 
waren zu dieser 
Tagung seitens des 
Kaiserlichen 
Aero-Clubs die Herren Major v. T s c h u d i, Rechts¬ 
anwalt Dr. Tauber und Amtsrichter Dr. Meyer, sei¬ 
tens des Deutschen Luftf^hrer-Verbandes Herr 
Justizrat Dr. Joseph entsandt. Herr Justizrat Niemeyer, 
welcher gleichfalls für den Deutschen Luftfahrer-Verband der 
Tagung beiwohnen sollte, war leider an der Teilnahme ver¬ 
hindert. 

Die Verhandlungen fanden im Delegationssaal des Parla¬ 
mentsgebäudes statt; sie wurden vom ungarischen Handelsmini¬ 
ster mit einer längeren Ansprache eröffnet. Die ungarischen 
Ministerien und Militärbehörden waren zahlreich vertreten; die 
österreichischen Ministerien sowie die Heeresverwaltung hatten 
gleichfalls zahlreiche Vertreter entsandt. Die österreichischen 
Universitäten waren durch die Professoren Sperl, Dr. Strisower 


und Dr. Bartsch vertreten. Die bulgarische Regierung hatte 
3 Offiziere entsandt und auch die schwedische Regierung war 
durch den MarineattachS der Berliner Gesandtschaft vertreten. 
Zur Beratung standen folgende Punkte: 

1. Staatliche Lufthoheit^- und Völkerrechtsfragen, 

2. Privateigentum am Lufträume, 

3. Zollregelung, 

4. Verwaltungsrechtliche Bestimmungen, 

5. Schadenersatz und Zwangsversicherung. 

Es referierten zu 
Punkt 1 die Herren 
Amtsrichter Dr. 
Meyer (Deutsch¬ 
land), Professor Dr. 
Strisower (Oester¬ 
reich) und Rechts¬ 
anwalt Dr. Gyulai 
(Ungarn); zu Punkt 
2 die Herren Rechts¬ 
anwalt Dr. Taub er 
(Deutschland), Mi¬ 
nisterialrat Profes¬ 
sor Dr. Bartsch 
(Oesterreich) und 
Direktor Dr. Urbach 
(Ungarn); zu Punkt 3 
die Herren Major v. 
F sc hu di (Deutsch¬ 
land), Rechtsanwalt 
Dr. v. Hofmanns¬ 
thal (Oesterreich) 
und Eisenbahn- und 
Schiffahrtskommis - 
sar Dr. Oesz (Un¬ 
garn); zu Punkt 4 
die Herren Justiz¬ 
rat Dr. Joseph 
(Deutschland), Sek¬ 
tionsrat Privatdo¬ 
zent Dr. v. Komor- 
zynski (Oesterreich) 
und Rechtsanwalt 
Dr. Halasz (Un¬ 
garn); zu Punkt 5 
die Herren Amts¬ 
richter Dr. Meyer 
(in Vertretung des 
verhinderten Ju¬ 
stizrats Niemeyer, 
Deutschland), Hof¬ 
rat Prof. Dr. Sperl 
(Oesterreich) und 
Privatdozent Ober¬ 
richter Dr. Almasi 
(Ungarn). 

Die Verhand¬ 
lungen standen wis¬ 
senschaftlich auf 
der Höhe. An die Vorträge schlossen sich besonders inter¬ 
essante Diskussionen an. Im Anschluß an die Referate und 
Vorträge wurden übereinstimmend folgende Leitsätze zu den 
einzelnen Punkten aufgestellt: 

I. Staatliche Lufthoheits- und Völkerrechts- 
„ fragen. 

Das Hoheitsrecht des Staates erstreckt sich auch auf den 
Luftraum über seinem Staatsgebiet. 

Den anderen Staaten ist ein Recht auf Durchfahrt durch den 
fremden Luftraum im friedlichen Verkehr zu gewähren, be¬ 
schränkt durch das Recht des Bodensstaates, alle Maßregeln zur 
Wahrung seiner sonstigen Interessen zu treffen. Dieses Recht 
ist durch Staatsvertrag zu regeln. 


Neueste Aufnahme des Rittmeisters Freiherrn von Richthofen (sitzend) im Kreise der Offiziere seiner Jagdstaffel. 
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II. Privateigentum am Luftraum. 

Aus dem Leitsatz des ungarischen Referats, wonach niemand 
berechtigt ist, die Luftfahrt kraft de« Grundeigentums zu hindern, 
konnte eine Uebereinstimmung bloß in den folgenden Grenzen 
erzielt werden, u. z.: 

Jedermann hat das Ueberfliegen seines Grundstückes zu 
gestatten, es sei denn, daß berechtigte Interessen des Grund¬ 
eigentümer« erheblich beeinträchtigt werden, oder daß das Recht 
des Ueberfliegens mißbraucht wird. 

Ein Verbietungsrecht steht dem Grundeigentümer jedoch 
nicht zu: 

1. soweit lediglich sein Interesse, gegen Schädigung oder 
Gefährdung durch abstürzende Luftfahrzeuge oder durch das Her¬ 
abfallen von Gegenständen aus solchen geschützt zu sein, in 
Frage kommt; 

2. wegen Beeinträchtigung anderer Interessen, wenn das 
Grundstück in angemessener Höhe überflogen wird. 

Soweit dem Grundeigentümer ein Verbietungsrecht nicht zu- 
steht, sind seine Interessen durch öffentlich-rechtliche Schaden- 
verhütungs- und privatrechtliche Schadenersatzvorschriften zu 
schützen. 

III. Zollregelung. 

1. Die im internationalen Luftverkehr festzusetzenden Zoll¬ 
regeln berücksichtigen dieselben Grundsätze, welche für den 
internationalen Zollverkehr festgesetzt sind. 

2. Warenführende Luftfahrzeuge haben sich grundsätzlich 
vor jedem Aufstieg und nach jeder Landung einer amtlichen 
Warenaufnahme zu unterziehen. Die dem Führer doppelt aus¬ 
zuhändigende Bescheinigung muß von diesem baldigst nach der 
Landung der Zollprüfungsstelle vorgelegt werden; sie hat alle zur 
Identifizierung des Luftfahrzeuges und der Waren erforderlichen 
Angaben zu enthalten. Die der Ladung fehlende Ware ist zu 
verzollen. 

3. Die Bildung von Heimatverbänden, welche die Zollhaftung 
tragen, ist erwünscht. 

4. Der landungslose Durchflug ist zollfrei. 

5. Die möglichste Gleichförmlichkeit der Zollvorschriften und 
möglichste Verminderung von Zollgrenzen ist anzustreben. 

6. Erleichterungen für den Luftverkehr sind auch in Zoll- 
angelegenheiten weitmöglichst anzustreben, insbesondere soll die 
Identitätsprüfung der Waren durch ihre Plombierung ersetzt wer¬ 
den können. 

IV. Verwaltungsrechtliche Bestimmungen. 

Bezüglich der verwaltungsrechtlichen Fragen wurden fol¬ 
gende Leitsätze angenommen: 


1. Der Luftverkehr ist nur den staatlich registrierten Luft¬ 
fahrzeugen und nur den geprüften Führern und den geprüften 
Fahrzeugen gestattet. 

2. Die Fahrzeuge haben die vorgeschriebenen National¬ 
zeichen zu tragen. 

3. Für den sogenannten Luftverkehr sind einheitliche Ver¬ 
kehrsmaßregeln (Ausweichungsregeln, Signale usw.) und, soweit 
der Verkehr von Unternehmungen betrieben wird, übereinstim¬ 
mende Betriebsvorschriften festzusetzen. 

4. Die Luftfahrtunternehmungen unterliegen staatlicher Kon¬ 
zession. 

5. Die Luftverkehrsanlagen sind ähnlich wie andere Betriebs¬ 
anlagen genehmigungspflichtig. 

6. Die staatliche Aufsicht und Verwaltung des Luftverkehrs 
ist zu zentralisieren, die Gesetzgebung auf dem Gebiete des 
Luftverkehrs soll dem Reiche zustehen. 

V. Schadenersatz und Zwangsversicherung. 

In dem letzten Punkte der Tagesordnung, Schadenersatz 
und Zwangs Versicherung, ergaben die Referate und Diskussion 
folgende Leitsätze: 

1. Alle durch ein Luftfahrzeug angerichteten Schäden sind 
zu vergüten. 

2. Haftbar ist der Halter des Luftfahrzeuges. 

3. Die Haftung ist ausgeschlossen, sofern erwiesen ist, daß 
der Beschädigte schuldhaft die Beschädigung verursacht hat oder 
daß der Schaden durch das Dazwischengreifen eines Dritten her¬ 
beigeführt wurde. 

4. Die Bildung von Zwangsgenossenschaften zur Tragung des 
Schadensersatzes und ihre Vereinigung zu einem internationalen 
Haftungsverbande ist anzustreben. 

* * 

• 

Diese Leitsätze sollen Vorarbeiten für die künftige Luftver¬ 
kehrsregelung darstellen. Die gesamten Verhandlungen, welche 
stenographisch aufgenommen sind, werden im Druck erscheinen 
und den Regierungen der beteiligten Länder als Material zur 
gesetzlichen Regelung des Luftverkehrs unterbreitet werden. 

Am Schlüsse sei bemerkt, daß die Aufnahme der Kongreß¬ 
teilnehmer in der ungarischen Hauptstadt eine überaus gastliche 
gewesen ist. Der Ungarische Aero-Verband und die ungarische 
Regierung wetteiferten, den Teilnehmern den Aufenthalt in Buda- 
past so angenehm wie möglich zu machen. Die Festessen, welche 
auf Einladung des Ungarischen Aero-Ver.bandes, des ungarischen 
Handelsministers und anderer zu Ehren der Kongreßteilnehmer 
stattfanden, waren derart, daß man sie sogar in Friedenszeiten 
als hervorragend bezeichnet hätte. 


feierte am 28. Januar in Paris ihr zehn- 
Die französische jähriges Bestehen in Anwesenheit von 
Syndikatskammer der Dumesnil, dem jetzigen, und Besnard und 
Luftfahrtindustrien Vincent, den früheren Unterstaatssekre- 
tären der Heeresluftfahrt, -sowie zahl¬ 
reichen Senatoren und Kammerabgeordneten. Als Vorsitzender 
zeichnete Esnault-Pelterie den Werdegang des Syndikats. 
Im Jahre 1903, so führte er aus, gab es in ganz Frankreich nur 
vier „Erleuchtete“, die an die Zukunft des Flugwesens glaubten, 
Ferber, Gabriel Voisin, Archdeacon und Esnault-Pelterie. Fünf 
Jahre später bestand bereits eine Industrie, die sich zu einem 
Syndikat zusammenschließen konnte. Viele Mitglieder sind als 
Pioniere der Luftfahrt seitdem gefallen: Delagrange, Ferber, die 
beiden Nieuport, Charles Voisin, Gaston Caudron u. a. Heute 
beschäftigt die französische Luftfahrtindustrie über 100 0C0 Ar¬ 
beiter, und was das Flugzeug für Frankreich heute bedeutet, 
davon machen sich auch die Franzosen gewöhnlich keine Vor¬ 
stellung . . . Frankreich sei 1914 durch das Flugwesen gerettet 
worden, indem der Anmarsch der deutschen Truppen im August 
1914 General Galiäni durch ein Flugzeug gemeldet worden sei, 
was diesen in die Lage gesetzt habe, in der kritischen Nacht 
10000 Soldaten mit den Pariser Motordroschken ins Marne- 
Gebiet zu entsenden. Am Schluß bezeichnete der jetzige Unter¬ 
staatssekretär der Heeresluftfahrt das 'Jahr 1918 als das Jahr 
der Luftfahrt im besondern, da die Luftwaffe den Franzosen 
den endgültigen Sieg bringen werde — usw. nach bekannten 
Mustern. 


bezeichnet der französische Aero-Club 
Als neuen die Leistung eines französischen Unter- 

Höhenweltrekord leutnants B., der in Villacoublay auf 

8025 m gestiegen sein sollte. Die nähere 
Prüfung durch die Sportkommission stellte sodann bloß eine 
Höhe von 7975 m fest, was immerhin genüge, um den Weltrekord 
nach Frankreich zurückzubringen. Als früherer Rekord wurde 
nämlich in Frankreich die Leistung von Guido Guidi bezeichnet, 
der am 9. November 1916 in Mirafiori bei Turin 7675 m erreicht 
hatte. In Wirklichkeit steht auch die neue französische Höchst¬ 
leistung unter dem wirklichen Weltrekord des Deutschen 

Oelerich, der am 14. Juli 1914 auf einem D.-F.-W.-Doppeldecker 
mit 100-PS-Mercedes-Motor 8130 m erreicht hat. Daß der Re¬ 
kord wegen des Kriegsausbruches nicht mehr vom internatio¬ 
nalen Verband anerkannt wurde, bedingt natürlich für die Fran¬ 
zosen, daß der Rekord nicht besteht. Der Mangel an objektivem 
Empfinden auf der Entente-Seite wird vielleicht am besten klar, 
wenn man annimmt, es würde von einem Franzosen oder Ita¬ 
liener der Rekord Oelerichs verbessert. Es würde niemand in 
Deutschland einfällen, die neue Leistung als nicht bestehend zu 
bezeichnen, trotzdem eine internationale offizielle Anerkennung 
während des Krieges ebenfalls nicht möglich wäre. Sonderbar 
ist es übrigens daß die Franzosen nicht einmal den Namen ihres 
neuen „Weltrekordmanns“ voll nennen und über das Flugzeug 
gar nichts mitteilen, während sie sonst hinsichtlich ihrer Luft¬ 
fahrt Einzelangaben machen, die dem Interesse ihrer Kriegfüh¬ 
rung geradezu widersprechen. 
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DAS BREGUET-BOMBENFLUGZEUG. 


Die Breguet-Doppeldecker haben von jeher in der 
französischen Flugtechnik durch ihre besonders große 
Tragkraft eine bedeutende Rolle gespielt. Ihr Konstruk¬ 
teur wollte mit ihnen in erster Linie Flugzeuge schaffen, 
die bei geringerer Bewertung der Geschwindigkeit vor 
allem den militärischen Anforderungen genügen soll¬ 
ten, die neben der schon erwähnten, möglichst großen 
Tragfähigkeit ein gutes Landungs - und Startver¬ 
mögen mit hoher Nutzlast auch auf ungünsti¬ 
gem Gelände verlangen. Hat schon in dem großen Wett¬ 
bewerb für Militärflugzeuge im Herbst 1913 Breguet in 
dieser Richtung als einziger einwandfrei die Bedingungen 
erfüllt, so hat er dies in gleicher Weise als Bester im 
Herbst 1915 bei dem Wettbewerb der Kriegsflugzeuge 
getan und den Preis davongetragen. So wurde diese 
neue Breguet-Bauart als besonders geeigneter Bomben¬ 
flugzeug-Typ anerkannt und wird seither sehr viel, 
hauptsächlich bei nächtlichen Bombenunternehmungen mit 
größerer Flugdauer verwendet. Dies darf man daraus 
schließen, daß gerade die bei solchen Flügen von unserer 
Abwehr niedergeholten Flugzeuge oftmals Breguet-Doppel¬ 
decker sind. Wenn der Gesamtaufbau der neuen Type 
sich im großen ganzen prinzipiell nicht sehr wesentlich von 
der früheren Bauart unterscheidet, so ist sie doch weitaus 
feiner in allen Einzelheiten durchgebildet und trägt den 
neuesten Erfahrungen mit Gitterschwanz-Flugzeugen, deren 
Gattung er auch angehört, Rechnung. 

Bemerkenswert ist vor allem, daß das ganze Flugzeug 
ausschließlich aus Stahlrohren hergestellt ist, die, so¬ 
weit sie im Wind liegen, eine tropfenförmige Holzver¬ 
kleidung tragen. Die Karosserie hat eine sehr schnittige 
Form, ist vorn zu einer Kante ausgebildet und mit einem 
Maschinengewehrring versehen, der früher freilag und etwas 
schräg angeordnet war, nunmehr aber die Oberkante des 
Beobachterraums bildet (Abb. 1). Hinter dem Maschinen¬ 


gewehrring ist der Führersitz angeordnet. Die Steuerzüge 
gehen von diesem aus sofort nach außen, d. h. der Höhen¬ 
steuerhebel liegt außen an der Karosserie (Abb. 2) und 
durch die Mitte desselben ist das Seitensteuerkabel ge¬ 
führt. Die Züge für das Querruder gehen dicht hinter dem 
Höhensteuerhebel durch die Karosseriewand und laufen an 
der Vorderkante des Unterdecks entlang. Vor dem äußersten 
Stiel liegt eine Umlenkrolle, von der aus ein Kabel nach der 
oberen Verwindungsklappe läuft, wo sie an dem die Verbin¬ 
dung mit der unteren herstellenden Tropfenrohranschluß be¬ 
festigt ist. Der Gegenzug greift an derselben Stelle des 
unteren Querruders an und führt nach dem oberen Knoten¬ 
punkt des letzten Stieles, wo er im Oberdeck verschwindet 
und wohl innerhalb der Fläche zur anderen Klappe geht. 
Die Karosserie hat eine Breite von nur 750 mm und nimmt 
hinter dem Führer den 12-Zylinder-260-PS-Renaultmotor 
auf, dessen Zylinder in zwei Reihen V-förmig zueinander 
angeordnet sind und so einen niederen Aufbau besitzen, der 
ein völliges Einkleiden des Motors ermöglicht. Der Pro¬ 
peller von 3,20 m Durchmesser rotiert hinter den Trag¬ 
flächen. Die Benzinbehälter sind, da sie in dem schmalen 
Rumpf nicht Platz finden, beiderseits über den Kreuzungs¬ 
punkten der Verspannung des ersten Feldes aufgehängt und 
besitzen eine vorn weniger, hinten mehr zugespitzte Wal¬ 
zenform. Die Aufhängung der Behälter außerhalb vom 
Rumpf hat den Vorteil, daß bei einem Treffer von Brand¬ 
munition auf den Behälter die Insassen nicht vom Feuer 
erreicht werden, und daß bei Landungen, die einen Bruch 
der Maschine zur Folge haben, auch nicht so leicht Brände 
entstehen können. Die Benzinleitung ist an der ersten Hub¬ 
verspannung entlanggeführt und mit dieser in eine tropfen¬ 
förmig Umhüllung eingeschlossen. Die Kühler liegen eben¬ 
falls außerhalb der Rumpfseitenwände, die mit Blech ver¬ 
kleidet und etwas schräg gestellt sind (Abb. 2 u. 3). 

Das Fahrgestell ist für die Größe der Maschine ver- 



Abb. i. Brcguet-Bombenilugzeug (Gesamtansicht). 
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etwa 66 qm ergibt. Auf¬ 
fallend ist die Aufteilung 
der Rippe. Der Vorder¬ 
holm, der von einem 
Stahlrohr gebildet wird, 
liegt nämlich 400 mm von 
der Vorderkante ent¬ 
fernt, und der Hinter¬ 
holm wieder nur 800 mm 
vom Vorderholm. Weil 
das Rippenprofil ziem¬ 
lich niedrig ist, hat man 
wohl den Vorderholm so 
weit zurückgelegt. Da 
die nunmehr 400 mm 
lange Rippenschnauze zu 
einer starken Einbuch¬ 
tung der Stoffbespannung 
Anlaß geben würde, ist 
über sie, von der Vor¬ 
derkante an bis zum 
Vorderholm, ein Alu¬ 
miniumblechbelag ange¬ 
ordnet. 

Die Tragflächenstiele 
bestehen aus holzumklei- 

Abb. 2. Fahrgestell, Bombenaufhängung und Scheinwerferlampen am Breguet* Bombenflugzeug. deten Stahlrohren. Durch 

ein solches ist auch die 

hältnismäßig einfach, aber außerordentlich stark ausge¬ 
staltet. Unter den Tragflächen sind die beiden breiten 
Haupträder, davor zwei kleinere Stoßräder angeordnet. Die 
beiden für diese Räderpaare vorgesehenen Stahlrohrknie 
sind gefedert, und zwar bei den Stoßrädern die vordere Ab¬ 
stützung, bei den Haupträdern die nach hinten laufenden 
Streben. Die Federungseinrichtung ist in eine Blechver¬ 
kleidung eingeschlossen (s. Abb. 1, 2, 3). Bei der Federung 
bewegen sich die beiden mittleren Streben um den ge¬ 
meinschaftlichen Drehpunkt. Die Achse der Haupträder 
geht durch und ist mit den beiderseits von ihr angeordneten 
falschen Achsen in Tropfenform eingekleidet. Ueber den 
Rädern befinden sich Schutzbleche, die verhindern, daß 
beim Laufen auf dem Bo¬ 
den die Räder Erde gegen 
den Propeller schleudern, 
was zu Beschädigungen 
desselben Anlaß geben 
würde. Um den Auslauf 
zu verkürzen, sind die 
Haupträder mit einer vom 
Führer zu betätigenden 
Bremse versehen. 

Die Tragflächen sind 
bei der neuen Bauart 
wesentlich vergrößert wor¬ 
den. Während sie bisher 
nur zwei Stiele außer dem 
dicht neben dem Rumpf 
stehenden Stielpaar hatten, 
ist nun noch ein dritter 
Stiel (Abb. 1) dazugekom¬ 
men, so daß man ein? 

Spannweite von etwa 19 m 
annehmen darf. Die 
Flächentiefe, die beim 
Oberdeck 2,00, beim Un¬ 
terdeck 1,70 m betrug, 
scheint beibehalten wor¬ 
den zu sein, so daß sich 

ein Flächenausmaß von Abb. 3. Mittelteil des Breguet-Doppeldeckers: Karosserie, Kfihleranlage, Benzinbehälter, Bombenaufhängung und Fahrgestell. 


Verbindung des unteren mit dem oberen Querruder her¬ 
gestellt. Die Verspannung des Tragflächensystems besteht 
nur aus Drähten, die immer doppelt gezogen sind 
und in einer gemeinschaftlichen, tropfenförmig ausgestal¬ 
teten Umhüllung liegen. Nur die beiden, von der Stoßrad¬ 
achse ausgehenden Windverspannungen, die nach dem 
oberen und unteren Ende des mittleren, vorderen Stieles 
führen, sind gespleißte Stahlkabel (Abb. 3). 

Sehr interessant ist die Aufhängevorrichtung für die 
Bomben durchgebildet; beiderseits des Rumpfes liegen in 
einem durch die Spurweite des Fahrgestells bedingten Ab¬ 
stand die Aufhängevorrichtungen für je 10 Bomben unter 
dem Unterdeck. Der ganze Mechanismus ist zu einer kleinen 
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Fläche, die wie eine kleine Tragfläche aussieht, ausgestaltet, 
um den Luftwiderstand der Aufhängevorrichtung zu ver¬ 
ringern. Aus ihr schauen nur kurze Aufhängebügel heraus 
(Abb. 2 und 3). Wie hier, so finden wir an vielen anderen 
Punkten das Bestreben, Bauteile zu umkleiden, so z. B. die 
Spannschlösser an den Stielfußpunkten, die Wassersamm¬ 
ler über den Kühlern an den Rumpfstielen (Abb. 3) usw. 
Aus allem ist zu erkennen, daß beim Bau alles getan worden 
ist, um^ie Leistung des Flugzeugs zu steigern. Auf Abb. 2 
sehen wir noch zwischen den Fahrgestellstreben unter 
der Rumpfmitte drei Positionslaternen, die scheinwerfer¬ 
artig ausgebildet sind und zu Erkennungssignalen und wohl 
auch zur Beleuchtung des Geländes bei nächtlichen Lan¬ 
dungen dienen. 

Die Steuerflächen werden von einem aus vier Stahl¬ 
rohren gebildeten Gittergerüst getragen, das von den ersten, 
außerhalb des Rumpfes liegenden Stielen ausgeht und noch¬ 
mals gegen die inneren, am Rumpf stehenden Stiele abge¬ 
stützt ist (Abb. 1 und 3). Die vertikalen Zwischenstreben 
der Gitterträger sind ebenfalls Stahlrohre, aber mit Holz 
tropfenförmig umkleidet. Die Steuerflächen selbst sind 
heute noch fast in derselben eigenartigen Weise ausge¬ 
bildet, die Breguet schon seit Jahren benutzt. Das 5 m 
breite, auf durchgehender Achse gelagerte Höhenruder ist 
zweiteilig ausgeführt. Die inneren Ecken der Höhenruder¬ 
teile sind durch ein gebogenes, um das Seitensteuer herum¬ 


greifendes Rohr miteinander verbunden. Die Hebel der 
Höhenruder sind als ovale Flächen (Abb. 1) parallel zum 
Seitensteuer ausgebaut. Das Höhenruder ist an der 
ganzen Vorderkante mit einer Ausgleichsfläche aus¬ 
gestattet und hat bei etwa 1,40 m Tiefe rund 6 qm Inhalt, 
was für eine nur einmotorige Maschine außerordentlich 
viel ist. 

Auch das Seitensteuer ist sehr groß gehalten. Es ist 
etwa 3,40 m hoch und 1,20 m tief, hat also 4 qm Flächen¬ 
inhalt. Es hat auch fast an der ganzen Vorderkante eine 
Ausgleichsfläche, aber wie das Höhenruder keine Führungs¬ 
flächen. Bei der großen Ausdehnung des Höhenruders sind 
Entlastungsfedern notwendig, die in nach den letzten Stre¬ 
ben des Gittergerüstes führenden Drähten eingeschaltet 
sind und das Steuer in seine Normallage stets zurückzu¬ 
bringen suchen. Unter dem Seitensteuer ist ein mit dessen 
Achse verbundener Schleifsporn angeordnet. 

Das Flugzeug 1 ist, wie schon oben erwähnt, mehr auf 
Tragfähigkeit als auf Geschwindigkeit gebaut. Auch die 
Steigleistungen dürften nicht sehr hoch sein, was auch 
weniger in Betracht kommt, da das Breguet-Flugzeug wohl 
fast ausschließlich nachts geflogen wird und dann in der 
Regel unter dem Schutz von Kampfflugzeugen steht. Es 
bietet in seiner neuen Bauart eine Reihe interessanter Ein¬ 
zelheiten und ist auch im Gesamtaufbau wesentlich gegen 
früher verbessert worden. R. E. 


ERBEUTETES RUSSISCHES FLUGBOOT. 


Bei der Eroberung der Insel 0 e s e 1 ist unseren Streit¬ 
kräften die dortige Flugstation mit nur geringfügigen Beschädi¬ 
gungen und mit mehreren Flugzeugen zur Beute gefallen. Unter 
diesen ist ein Flugboot von besonderem Interesse, das russi¬ 
scher Herkunft ist und erkennen läßt, daß die russische Flugzeug¬ 
industrie sich bemüht, 
neuzeitlichen An¬ 
sprüchen an Flug¬ 
zeuge zu genügen, 
was bisher bei ihr 
wenig der Fall war, zu¬ 
mal sie sehr lange sich 
nur mit dem Nach¬ 
bauen französischer 
Modelle begnügte. 

Das Flugboot hat 
einen Rumpf von sehr 
gutem Schnitt und ist 
vorn gekielt. Unter 
den Tragflächen be¬ 
findet sich am Boots¬ 
boden eine niedrige 
Stufe, von der ab 
der Boden eben nach 
hinten verläuft und 
am Ende nur wenig 
hochgezogen ist. Die 
Steuerflächen sind 
daher auf ein besonderes Strebenwerk aufgebaut, um hoch 
genug über dem Wasser zu liegen zu kommen. Die kleine 
Flächenausdehnung der Steuer ist sehr auffällig. Der Mo¬ 
tor ist über den Sitzen auf einem aus zehn Holzstreben gebildeten 
Bock gelagert und hat den Propeller hinten. Vorn ist eine An¬ 
drehkurbel sichtbar. Die Tragflächen sind mit je zwei Stielpaaren 


beiderseits abgestützt und ein wenig zurückgezogen. An ihren 
oberen Enden befinden sich Querruder, die in einer Form gehalten 
sind, wie sie bei uns früher in Anlehnung an die Taubenflügel¬ 
form üblich war. Sie sind auch, wie es bei diesen gebräuchlich 
war, nicht mit einem Hebel versehen, sondern der Steuerzug 

endigt in drei Kabeln, 
die an drei Punkte 
des Querruders lau¬ 
fen. Von den unteren 
Knotenpunkten der 
ersten Stiele sind 
noch zwei Kabel nach 
der Unterkante des 
Bootes gezogen. Am 
äußeren Ende des 
Unterdecks sind 

Stützschwimmer ange¬ 
bracht, wie sie ein 
Flugboot immer er¬ 
fordert, und zwar sind 
sie hier aus Holz in 
rechteckigem Quer¬ 
schnitt, mit horizon¬ 
taler Vorder- und 
Hinterkante ausge¬ 
führt. Das Boot 
springt außerordent¬ 
lich weit vor den 
Tragflächen vor, was wohl das An- und Abwassern erleichtern 
und ein Einschneiden der Spitze ins Wasser bei steilen Wasse¬ 
rungen verhindern soll. Nach den schnittigen Formen, den 
kleinen Steuerflächen und den nicht sehr großen Tragflächen zu 
schließen, dürfte das Flugboot eine nicht unbeträchtliche Ge¬ 
schwindigkeit erreichen und gute Flugeigenschaften besitzen. 



sind 11 weitere Flieger ausgebildet wor- 
Auf dem schweizeri- den, so daß das schweizerische Flieger- 
schen Heeresflugplatz korps nun aus 108 Fliegern besteht. Die 
Dübendorf Nennung dieser Zahl in der Presse kommt 

überraschend, nachdem man sich in 
letzter Zeit mehr denn je bemühte, das schweizerische Heeres- 
flugwesen mit dem Schleier des Geheimnisses zu umgeben. Be¬ 
zeichnenderweise veröffentlichte die größte schweizerische Tages¬ 


zeitung neulich einen Leitartikel „Unser Flugwesen", der in der 
Frage gipfelte : „Wer ist der verantwortliche Chef unseres Flug¬ 
wesens ?" Es weiß in der Tat nimand, ob eine verantwortliche 
Zentralstelle besteht, und man ist der Ansicht, daß sich nicht 
Militärdepartement, Generalstab, Genieabteilung, Kriegstechnischc 
Abteilung, Aviatikkommission usw. nebeneinander mit dem Flug¬ 
wesen befassen sollten, ohne daß die Stelle eines verantwort¬ 
lichen Leiters besteht. 
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ÄRZTLICHE BEOBACHTUNGEN 
BEI EINEM ABSPRUNG MIT DEM FALLSCHIRM.*) 

Von Oberstabsarzt Dr. Koschel, Chef der Sanitäts-Abteilung beim Stabe des Kommandierenden Generals der LuftstreitkräÜc. 


Als Ergänzung der Untersuchungen, die ich in der pneuma¬ 
tischen Kammer, im Freiballon, Fesselballon, Luftschiff und im 
Flugzeug in großer Zahl teils an mir selbst, teils — soweit es 
möglich war — an anderen angestellt hatte, über die ich aber 
erst später in einer zusammenfassenden Arbeit berichten kann, 
waren noch Untersuchungen über die Verhältnisse beim Fall¬ 
schirmabsprung notwendig. 

Die bisherigen Schilderungen über Wahrnehmungen beim 
Absprung während des freien Falles, bei der Entfaltung, beim 
Hera.bschweben und bei der Landung stammen größtenteils von 
Ballonbeobachtern, die unter dem Druck des feindlichen An¬ 
griffs absprangen und infolge der naturgemäß geteilten Aufmerk¬ 
samkeit kaum in der Lage waren, ruhige Beobachtungen zu 
machen, oder mindestens keine bestimmten Punkte im Auge 
hatten, auf die sie ihre Aufmerksamkeit richten konnten. 

Ihre Schilderungen sind auch nicht in weiteren Kreisen be¬ 
kanntgeworden. So hat sich, wenn auch ein Teil der Ballon¬ 
beobachter jetzt den Absprung nicht mehr für lebensgefährlich 
hält, doch die Ueberzeugung von der gänzlichen Ungefährlichkeit 
noch* nicht so allgemein verbreitet, wie si^ unbedingt notwendig 
ist, um den Absprung durch ängstliches Zaudern auch nicht nur 
um Sekunden zu verzögern, die verhängnisvoll werden können. 
Jede Verzögerung bringt die Gefahr mit sich, daß der Korb mit 
der brennenden Hülle auf den Fallschirm fällt, ehe dieser nach 
der entgegengesetzten Richtung wegschwebt, ah der Ballon ein¬ 
geholt wird. 

Daß dieses Vertrauen noch nicht allgemein war, sah ich 
daraus, daß mir allgemein vom Absprung abgeraten wurde. 
Hauptsächlich wurden Bedenken geäußert, der Fallschirm könne 
sich vielleicht nicht entfalten. 

Wer sich die Konstruktion des bei unserem Heere einge¬ 
führten Fallschirms, die Art, wie er zusammengelegt und ver¬ 
packt werden muß, und seine Aufhängung am Korbe genau an¬ 
gesehen hat, kann keinen Zweifel mehr haben, daß er sich un¬ 
bedingt entfalten muß. Voraussetzung ist natürlich, daß die An¬ 
weisungen genau befolgt werden und der Absprung nicht erst 
erfolgt, wenn der Korb des brennenden Ballons bereits selbst 
schnell fällt. Es ist auch — trotz der großen Zahl der Fälle, in 
denen der Fallschirm im Ernstfall benutzt wurde — noch nie 
vorgekommen, daß er sich nicht entfaltet hätte. Nur bei einigen 
Versuchen mit einer Sandpuppe ist die Entfaltung nicht einge¬ 
treten, weil der Schirm vorher naß geworden, dann gefroren 
war und die Stoffalten (durch Vereisung aneinanderhafteten. 
Es ist selbstverständlich, daß sich jeder Ballonbeobachter vor 
dem Aufstieg von dem ordnungsmäßigen Zustand seines Fall¬ 
schirms überzeugt. 

Bei dem Fesselballon, aus dessen Korb ich absprang, war 
der Fallschirm in seiner unten offenen Verpackung an der Außen¬ 
seite des Korbes angebracht. Man kann ihn auch an einem am 
Korbring angebrachten Galgen anhängen, doch hielt ich die An¬ 
bringung am Korbe für zweckmäßiger, da ein Hängenbleiben des 
beim Sprung sich herausziehenden Schirmes um so leichter ver¬ 
mieden wird, je tiefer der Fallschirm ^aufgehängt ist. 

Als Aufhängegurt, diente ein einfacher, 12 cm breiter, zu- 
rammenschnallbarer, vorn mit zwei eisernen Ringen zum Ein¬ 
haken der Fallschirmleinen versehener Gürtel, ähnlich wie sie 
von Feuerwehrleuten und Telegraphenarbeitern gebraucht wer¬ 
den. Die Fallschirmleinen, die unten aus dem Fallschirmpaket 
hervorhängen und mit Haken versehen sind, werden schon vor 
dem Aufstieg in den Korb hineingenommen, um sie jederzeit 
sofort einhaken zu können. 

Ueber die Frage, um welche Stelle des Körpers der Gürtel 
fe'stgeschnallt werden muß, herrschten verschiedene Ansichten. 
Einige hielten es für zweckmäßig, ihn fest in Taillenhöhe umzu¬ 
schnallen, andere hielten es für besser, ihn möglichst hoch um 
die Brust in Höhe der Schulterblätter anzulegen. 


*) Der .Medizinischen Klinik“, Berlin, 1917, Nr. 40, entnehmen wir die folgenden, 
für den Arzt wie für den Flieger und Freihal’on-Fahrer besondere interessanten, 
wertvollen Ausführungen des als Arzt wie Sportsmann bekannten Herrn Verfassers. 

Die Schriftleitung. 


Nachdem ich mich durch Probeabwurf einer Sandpuppe von 
60 kg überzeugt hatte, daß sie bei der ersten Art der Gurtbe¬ 
festigung mit dem Oberkörper bald nach vorn, bald nach hinten 
überkippte, entschloß ich mich für die zweite Art. 

• Die zweite Frage war die, in welcher Richtung am beiten 
abgesprungen wird. Die Mehrzahl hielt es für richtiger, sich mit 
den Beinen nach außen so auf den Korbrand zu setzen, daß die 
Beine neben dem Fallschirmpaket herunterhängen, und dann mit 
einer halben Drehung des Körpers sich über das Fallschirmpaket 
zu schwingen und mit der Vorderseite des Körpers über dieses 
hinweg abzuspringen. Auf diese Weise erreicht man, daß die 
Fallschirmleinen von den Haken vorn an der Brust vorbei klar 
nach oben gehen. 

Ich hielt es für zweckmäßiger, mich direkt über das Fall¬ 
schirmpaket auf den Korbrand zu setzen und zwischen den 
Leinen hindurch mit dem Rücken gegen den Ballonkorb hinuntcr- 
zuspringen. Allerdings mußten bei dieser Art des Absprungs 
die Leinen von der Vorderseite der Brust unter den Armen hin¬ 
durch nach hinten oben gehen. Ich hielt dies erstens für keinen 
Nachteil, da das Körpergewicht dann auch von den Achseln 
getragen wird, vor allem aber wollte ich sehen — was allerdings 
anderen wieder unangenehm ist —, wohin ich springe, und ver¬ 
suchen, auch während des freien Falles eine bestimmte Stelle 
im Gelände zu beobachten. 

Wiederholt ist in Berichten erwähnt worden, daß man beim 
Herausspringen sich stark abstoßen oder herausschwingen solle, 
um dadurch den Schirm schneller zur Entfaltung zu bringen. 
Das starke Abstoßen oder Herausschwingen ist zweifellos zu 
empfehlen, weil dadurch ein Streifen des Schirmpakets oder des 
Korbes vermieden wird. Die Ansicht aber, daß sich dadurch der 
Schirm früher entfalte, halte ich aus folgenden Gründen für 
falsch: 

Es ist nur möglich, sich eine Beschleunigung seitlich, nicht 
aber eine nach unten zu geben. Die hierdurch entstehende 
wagerechte Geschwindigkeit ist aber im Vergleich zu der bei 
Entfaltung des Schirmes herrschenden senkrechten Geschwin¬ 
digkeit von ungefähr 30 m/sek. so gering, daß die bei ihrer Zu¬ 
sammensetzung resultierende Geschwindigkeit praktisch von 
dieser senkrechten Geschwindigkeit gar nicht abweicht. Daher 
ist es für die Schnelligkeit der Entwicklung des Schirms be¬ 
langlos, ob man mit mehr oder weniger großem Schwung ab¬ 
springt. 

Ich ließ den Ballon auf etwa 500 m steigen. 

Kurz vor dem Absprung machte ich im Korbe eine Puls¬ 
zählung und Blutdruckmessung. Der Puls schlug in regelmäßiger 
Schlagfolge 144mal in der Minute gegen 78 Pulsschläge in der 
Ruhe. Der maximale Pulsdruck (v. Recklinghausensche Be¬ 
zeichnung), am Oberarm in Herzhöhe mit dem v. Recklinghausen- 
schen mittleren Tonometer oszillatorisch gemessen, war dagegen 
nur um 30 bis 35 cm Wassersäule gegen meinen maximalen Puls¬ 
druck in körperlicher Ruhe und Gemütsruhe erhöht, und zwar 
auf 195 cm, während er bei mir im Flugzeug bei jedem Start auf 
mindestens 220 cm, einige Male sogar auf 240 cm, einmal ein¬ 
wandfrei auf 255 cm gestiegen war. Im Flugzeug hatte ich im 
Gegensatz zum Start im Ballon oder Luftschiff jedesmal, auch 
noch nach mehr als 65 Flügen, ein Gefühl der ängstlichen Un¬ 
ruhe, das sich wohl daraus erklärt, daß ich früher ah Flugplatz¬ 
arzt auf einem Schulplatze oft Zeuge von Startunfällen war. Ich 
muß bemerken, daß sich eine ängstliche oder schreckhafte Er¬ 
regung bei mir in Blässe der Haut, also in einer Verengerung 
der Gefäße kenntlich macht. Inzwischen habe ich mich als 
Flugzeugbeobachter ausbilden lassen und allmählich das 
Sicherheits- und Ruhegefühl so weit wiedergefunden, daß 
der Blutdruck nie höher als 200 cm Wassersäule ge¬ 
messen wurde. 

Vor dem Absprung fühlte ich keinerlei ängstliche oder un¬ 
angenehme Unruhe, außer der Ungeduld, daß die Vorbereitungen 
mir nicht schnell genug gingen, so daß die nur geringe Steige¬ 
rung des Blutdrucks erklärlich ist; dagegen fühlte ich eine freu¬ 
dige gespannte Erwartung, etwa wie man sie auf der Jagd fühlt. 
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wenn .man den gc.uchtcn Bock endlich zum Schuß bekommt. 
Auch die wohlgemeinten Scherze einiger Kameraden, ob ich die 
Adresse ,,meiner Hinterbliebenen“ angegeben hätte, und die 
Aufforderung an den Photographen, bereits „an die Unfallstelle 
zu gehen“, und die ernsthafte Frage des Abteilungsarztes, ob 
ich irgendwelche Vorbereitungen befehle, beunruhigten mich 
nicht, wenn sie mir auch nicht gerade angenehm waren. Der 
Entschluß, abzuspringen, war mir nicht im geringsten schwer, 
zumal ich den Entschluß ja nicht erst im Korbe, sondern nach 
gründlicher Ueberlegung und guter Vorbereitung vorher gefaßt 
hatte. 

Ueber die Empfindungen während des freien Falles, herrschen 
vielfach ganz verwirrte Ansichten. Die meisten glauben, daß 
man das Bewußtsein verlieren müsse. Ein Ballonbeobachter, der 
infolge eines feindlichen Angriffs absprang, gab an, während des 
freien Falles bewußtlos gewesen zu sein. Ein anderer sagte aus 
(meiner Ansicht nach richtiger), daß er über die Zeit während 
des Falles keine Erinnerungen habe. Es ist nicht der geringste 
Grund vorhanden, das Bewußtsein zu verlieren, da es sich um 
durchaus keine großen Geschwindigkeiten handelt. 

Sehen wir zunächst von dem Widerstand, den der fallende 
Körper in der Luft findet, ganz ab, so ergeben sich für Fallzcit, 
Fallraum und Fallgeschwindigkeit folgende Werte: 


Tabelle 1. 


Fallzeit 

1 Sekunde 

2 Sekunden 

3 Sekunden 

4 Sekunden 


Fallraum Fallgeschwindigkeit 


5 m 

10 m/sek. 

20 m 

20 m/sek. 

45 m 

30 m/sek. 

80 m 

40 m/sek. 


Berechnen wir nun grob den Widerstand, den der senkrecht 
fallende menschliche Körper in der Luft findet, und betrachten 
wir den Körper als stumpf abgeschnittenen Zylinder mit Ellip- 
senquerschnitt von 60 cm größtem und 30 cm kleinstem Durch¬ 
messer und nehmen als ersten Faktor für einen zylindrischen 
Körper = 0,5, als Faktor für die Dichte der Luft j». = V s , 
so erhalten wir den Widerstand: 

W = '} • «a • Fv 3 in Kilogramm. 

<!> = 0,5, 

!*■ = V®* 

F = 0,3 • 0,15 • n = 0,14 m 3 , 

W = 0,5 • 7* • 0,14 • v* = 0,01 v 5 . 

Wir finden für Fallzeit, Fallraum, Fallgeschwindigkeit bei 
einem Gewicht von 75 kg folgende Werte: 


Fallzeit 

1 Sekunde 

2 Sekunden 

3 Sekunden 

4 Sekunden 


Tabelle 2. 

Fallraum Fallgeschwindigkeit 
5 m 10 m/sek. 

20 m 20 m/sek. 

44 m 29 m/sek. 

78 m 38 m/sek. 


und sehen, daß bei der geringen Geschwindigkeit der ersten 
Sekunden der Widerstand keine wesentlichen Aenderungen 
macht. In Wirklichkeit ist der Widerstand etwas größer, da bei 
der Berechnung die Oberflächenreibung sowie vor allem der 
durch die allmähliche Entfaltung des Schirmes gegebene Wider¬ 
stand vernachlässigt ist. 

Da sich der Schirm nach 45 m Fallraum sicher voll ent¬ 
faltet, wäre die Höchstgeschwindigkeit, die am Ende der dritten 
Sekunde nach einem Fallraum von 45 m besteht, wenn man vom 
Widerstand absieht, nur 30 m/sek. Kommt der Widerstand 
hinzu, so würden wir eine etwas größere Fallzeit, aber eine noch 
geringere Geschwindigkeit haben. 

Eide Geschwindigkeit von 30 m/sek. ist aber nicht imstande, 
bei uns irgendwelche Störungen des Bewußtseins hervorzurufen, 
wie wir aus den Erfahrungen im Flugzeug wissen, dessen Hori¬ 
zontalgeschwindigkeit zwischen 40 bis 50 m/sek. und dessen 
Geschwindigkeit beim steilen Gleitflug auch mehr als 30 m/sek. 
beträgt. 

Ein Einfluß der Fallgeschwindigkeit auf die Atmung kann 
auch deswegen nicht in Betracht kommen, weil bis zur vollen 
Entfaltung des Schirmes nur zwei bis höchstens vier Sekunden 
vergehen und in dieser Zeit überhaupt nur ein einziger Atemzug 
gestört werden könnte. 

Ein Beobachter gab - an, daß er während des Falles ein 
starkes Brausen gehört habe. Durch die Geschwindigkeit ist 


dieses Brausen, zumal der Widerstand nur gering ist, nicht zu 
erklären. Es ist auch nicht auf die jedem Flieger und Ballon¬ 
fahrer bekannte, durch die Druckdifferenz der im Mittelohr ent¬ 
haltenen Luft und der Außenluft bedingte Erscheinung des 
Druckes auf die Trommelfelle erklärbar, da die Luftdruckdiffe¬ 
renz innerhalb des kurzen Fallraums zu gering ist. Ich 
glaube vielmehr, daß es eine falsche Deutung des Ge¬ 
räusches war, das der sich entfaltende flatternde Schirm 
macht, oder daß das sausende Geräusch bloß in der Vor¬ 
stellung bestand. Ich habe besonders darauf geachtet und 
kein Sausen gehört. 

Eine Messung des Blutdrucks während des freien Falles 
war natürlich nicht ausführbar. Es ist aber möglich, sich durch 
theoretische Betrachtung der mechanischen Verhältnisse ein 
Bild von der Aenderung des Blutdrucks zu machen. 

Ich sehe bei dieser Betrachtung von der psychischen Wir¬ 
kung auf den Blutdruck ganz ab. Ich weise auch, da hierüber 
vielfach noch irrige Anschauungen herrschen, besonders darauf 
hin, daß der Luftdruck an sich — in den für Luftfahrer und 
Flieger in Betracht kommenden Höhen — und auch die Aende¬ 
rung des Luftdrucks, so schnell sie auch einträte, nicht imstande 
ist, den Blutdruck zu verändern. Ich werde in einer späteren 
Arbeit darauf zurückkommen. 

Daß die Aenderung des Luftdrucks auf die im Körper ein¬ 
geschlossenen Gase in Darmkanal, Mittelohr, Stirn- und Kiefer¬ 
höhlen einwirkt, wenn die Verbindung mit der Außenluft unter¬ 
brochen ist, ist bekannt und leicht erklärlich, kommt aber für 
die Aenderung des Blutdrucks nicht in Betracht. 

Auch die Geschwindigkeit, mit der der menschliche Körper 
fortbewegt wird, sei es in wagerechter oder senkrechter oder 
irgendeiner anderen Richtung, hat keinen Einfluß auf den Blut¬ 
druck, solange die Geschwindigkeit gleichförmig ist. Der Mensch 
bewegt sich ja auch dauernd mit seinem Fahrzeug, dem Erdball, 
mit außerordentlich großer Geschwindigkeit, ohne daß sich da¬ 
durch sein Blutdruck ändert. • Ueberhaupt sind ja, allgemein 
mechanisch ausgedrückt, die einwirkenden Kräfte bei Bewegung 
mit unveränderlicher Geschwindigkeit stets ebenso im Gleich¬ 
gewicht, wie dies bei der Ruhe der Fall ist. 

Eine Aenderung des Blutdrucks für die verschiedenen Stel¬ 
len des Körpers tritt dagegen ein: 

1. durch die Aenderung der Körperlage zur Senkrechten, 

2. durch Aenderung der Körperhaltung, 

3. durch Beschleunigung oder Verzögerung seiner Fort¬ 
bewegung. 

Legen wir für unsere Betrachtung, da wir ja die Einwirkung 
auf das Bewußtsein untersuchen wollen, die Blutdruckverhält¬ 
nisse im Gehirn zugrunde. 

Das Blut unterliegt, wie alle Teile unseres Körpers, dem 
Gesetz der Schwere. Der Blutdruck ist daher bei senkrechter 
Körperlage im Gehirn ein geringerer als in den Füßen. Da das 
Blut etwa das gleiche spezifische Gewicht hat wie Wasser, so 
ist der Blutdruck an jeder Stelle etwa um soviel Zentimeter 
Wassersäule höher oder niedriger als der Blutdruck in Herz¬ 
höhe, um wieviel Zentimeter sich diese Stelle unterhalb oder 
oberhalb der Herzhöhe befindet. 

Diese Entfernung (der vertikale Abstand) ändert sich mit 
der Körperlage zur Senkrechten und mit der Körperhaltung. 
Für das Gehirn beträgt diese Entfernung bei senkrechter Körper¬ 
lage bei einem Menschen von 175 cm Größe etwa 30 cm. Der 
Blutdruck würde also, wenn er in Herzhöhe 160 cm H.O be¬ 
trägt, im Gehirn nur 130 cm betragen, während er bei wage¬ 
rechter Lage, in der das Gehirn in Herzhöhe liegt, 160 cm be¬ 
tragen würde. 

Beim freien Fall hat der Körper eine gleichförmige Be¬ 
schleunigung gleich 9,81 m/sek. 3 , das heißt, er ist gewichtslos. 
Der Blutdruck ist überall im Körper ungefähr gleich (von der 
Reibung sehe ich' ab), und zwar gleich dem Blutdruck in Herz¬ 
höhe, weil das Gewicht des Blutes, das vorher an den oberhalb 
der Herzhöhe gelegenen Stellen eine Herabsetzung, an den unter¬ 
halb gelegenen Stellen eine Steigerung hervorgerufen hatte, während 
des freien Falles außer Wirkung tritt. Der Blutdruck im Gehirn 
ist also während des gleichförmig beschleunigten freien Falles 
um etwa 30 cm höher als bei aufrechter Stellung in dgr Ruhe 
oder bei gleichbleibender Geschwindigkeit. Auch wenn der 
Körper sich überschlagen würde, könnte sich der Blutdrtick, so- 
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Abb. 1. Fallschirm hat sich noch nicht vollkommen entfaltet. Entfernung \l es 
Körpers Tom oberen Korbrande etwa 2S m. 

lange die Beschleunigung besteht, an keiner Stelle des Körpers 
ändern. 

Auf die Geschwindigkeit, die beim freien Fall erreicht wird, 
kommt es nicht an. Selbst wenn sich der Fallschirm nicht be¬ 
reits nach einigen Sekunden öffnen und sich die Geschwindig¬ 
keit erheblich steigern würde, würde der Blutdruck im Ge¬ 
hirn nicht weiter steigen, da ja die Beschleunigung die gleiche 
bleibt. 

Die Steigerung des Blutdrucks im Gehirn um 30 cm ist aber 
durchaus nicht hoch im Verhältnis zu der Steigerung, der der 
Blutdruck häufig durch psychische Einflüsse ausgesetzt ist. 
Außerdem sind wir an diese Steigerung von 30 cm' gewöhnt, 
da sie erstens auch bei wagerechter Körperlage und zwei¬ 
tens beim Herabspringen aus jeder beliebigen Höhe, z. B. von 
einem Stuhl oder beim schnellen Herabspringen einer Treppe, 
eintritt. 

Wir sehen also, daß die Veränderung des Blutdrucks, die 
auf mechanischem Wege während des freien Falles bis zur Ent¬ 
faltung des Fallschirmes zustande kommt, nicht die Ursache einer 
Bewußtseinsstörung werden kann. 

Ich füge hinzu, daß die eben angestellte Berechnung nur für 
den Teil des freien Falles zutrifft, in dem die Beschleunigung 
noch nicht durch den Widerstand des fallenden Körpers in der 
Luft beeinträchtigt wird. 

Dies ist aber für die kurze Zeit, bis sich der Fallschirm 
entfaltet, wie wir aus der Tabelle 2 gesehen haben, der Fall, da 
der Widerstand bis dahin nur gering ist. 

Es ist leicht erklärlich, daß der obengenannte Beobachter 
glaubte, während des Falles bewußtlos gewesen zu sein, und 
der andere nichts mehr über die Zeit während des Falles 
bis* zur Entfaltung des Schirms wußte, wenn man bedenkt, 
wie schwer es ist, m einem so eng begrenzten Zeitraum von 
zwei bis vier Sekunden das Vorhandensein seines Bewußts-eins 
zu prüfen. 

Ich habe während des Falles einen hölzernen Turm im Ge¬ 
lände, den ich beim Absprung ins Auge gefaßt hatte, dauernd 
mit den Augen festhalten können und hatte noch Zeit genug, mich 


währenddessen an dem eigenartigen Gefühl der Gewichtslosigkeit 
zu erfreuen und zu bedauern, daß ich, um meinen hölzernen 
Turm nicht aus den Augen zu verlieren, nicht nach dem sich 
entfaltenden Schirm sehen konnte. 

Nach kurzer Zeit hörte ich es über mir flattern (Abb. 1) — 
eine Verlangsamung des Falles bemerkte ich nicht — und fühlte 
dann einen kurzen Ruck um die Brust und unter den Armen, 
der aber nicht schmerzhaft war; ich sah über mir den vollent¬ 
falteten Schirm und glaubte einen Augenblick in der Luft fest¬ 
zuhängen, und fühlte dann, daß ich hinabschwebte (Abb. 2). 
Das Gefühl des Schwebens war ähnlich dem Gefühl im fallenden 
Freiballon. 

In der ersten auf die Entfaltung des Schirmes folgenden Zeit 
findet eine starke Verzögerung statt, indem die hohe, beim freien 
Falle erreichte Geschwindigkeit nunmehr durch den Widerstand 
des Schirmes in wenigen Sekunden auf den geringen Betrag, mit 
dem schließlich das Hinabschweben stattfindet, gebracht wird. 
Die verzögernde Kraft wurde mir ja auch durch den von dem 
Gurt ausgeübten Ruck und das Gefühl des Festhängens zum Be¬ 
wußtsein gebracht. Während dieser kurzen Periode herrschen 
in dem Blut des fallenden Körpers Druckverhältnisse, wie wenn 
dasselbe ein größeres spezifisches Gewicht besäße, beziehungs¬ 
weise wie wenn die Wassersäule, höher wäre, als es tatsächlich 
der Fall ist. Der Blutdruck im Gehirn ist also niedriger als 
sonst, indem sich von dem vom Herzen hervorgebrachten Druck 
ein höherer Betrag subtrahiert. 

Doch ist die hier auftretende Verzögerung sicherlich viel 
kleiner als beispielsweise diejenige, die beim Springen von grö¬ 
ßerer Höhe herab durch das Auftreffen auf den Boden entsteht. 
Im letzteren Falle wird ja eine beträchtliche Geschwindigkeit — 
z. B. beim Herabspringen aus 2 m Höhe eine solche von über 
6 m/sek. — in der sehr kurzen Zeit, während welcher man den 
Sprung abfedert, auf den Betrag Null heruntergebracht. Die 
Erfahrung, daß bei einem solchen Sprung keinerlei Störung des 
Bewußtseins auftritt, führt zu dem Schluß, daß eine solche erst 
recht nicht durch die Verzögerung nach dem Entfalten des Fall¬ 
schirms herbeigeführt werden kann. 
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Abb 2. Fallschirm voll entfaltet. Entfernung des Körpere vom oberen Korb¬ 
rande etwa 45 m. 
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Ich konnte, nachdem bei mir das gleichmäßige Hinabschwe¬ 
ben eingetreten war, die Geschwindigkeit, mit der dies statt¬ 
fand, einigermaßen schätzen. 

Nach dem Grade des Ohrdrucks beziehungsweise nach der 
Häufigkeit des Bedürfnisses, durch willkürliche Tubenöffnung 
den Druckausgleich zwischen Mittelohr und Außenluft herzu¬ 
stellen, wodurch jeder Ballonfahrer, der viel gefahren ist, die Fall¬ 
geschwindigkeit ziemlich sicher schätzen kann, und nach dem Luft¬ 
zug im Gesicht glaubte ich, mit 3 m/sek. zu fallen. Ich griff 
dann über die Leinen, die unter meinen Achseln hindurchgingen, 
und ließ sie nach vorn gleiten (siehe Abb. 2). 

Eine Unbequemlichkeit durch den Gurt habe ich nicht 
empfunden, wohl weil ich eine pelzgefütterte Lederjacke dar¬ 
unter hatte. 

Ich setzte dann meine Mütze, die ich zu verlieren glaubte, 
fest, zog einen meiner Pelzhandschuhe, die ich in Erwartung 
einer Baumlandung angezogen hatte, aus, um meinen Puls zu 
fühlen (die Zahl schien mir unverändert), zog dann den Hand¬ 
schuh wieder an und beobachtete, wie die Leute der Abteilung 
an die vermutliche Landungsstelle liefen. 

Ich hatte das Gefühl, daß man bequem hätte eine Postkarte 
schreiben können. 

In etwa 250 m Höhe kam ich in eine bewegtere Luftschicht 
und begann mit dem Schirm zu schaukeln. Ich schätze den ge¬ 
samten Schwingungswinkel auf etwa 40°, die Untenstehenden 
schätzten ihn auf doppelt so hoch. Die Schwankungen waren 
an und für sich nicht unangenehm. Sie beunruhigten mich jedoch 
einen Augenblick deshalb, weil ich mir sagte, daß, wenn ich 
schräg aufsetzte, ich nicht genug abfedern und ziemlich hart 
landen könnte. 

Da ich unter mir . Wald sah, setzte ich meine unzer¬ 


brechliche Triplexbrille zurecht, um meine Augen vor Zwei¬ 
gen zu schützen. Der Fall beschleunigte sich inzwischen ziem¬ 
lich erheblich, was auf die starke Erwärmung der Luft über 
dem Boden an dem sehr heißen Tage zurückzuführen war, und 
betrug etwa 4 bis 5 m/sek. 

Ich kam noch über das Waldstück hinweg auf ebenes Oed¬ 
land und federte durch leichte Kniebeuge so ab, daß ich nur 
einen mäßigen Stoß im Rücken verspürte, etwa als wenn man 
aus einer Höhe von 120 cm zu Boden springt. Ich blieb stehen. 
Die Zeit zwischen Absprung und Landung betrug kaum drei 
Minuten. 

Jetzt begann der Kampf mit dem Fallschirm, der trotz mäßi¬ 
gen Bodenwindes mit mir durchgehen wollte. Wenige Schritte 
schnellen Laufens auf den Schirm zu entspannten die Leinen 
und ließen den Schirm zusammenfallen. 

Eine erneute Pulszählung ergab 164 Schläge in der Minute, 
also eine Verdoppelung der Schläge meines Ruhepulses. 

Der maximale Pulsdruck am Oberarm in Herzhöhe war nur 
180 cm Wassersäule und ging nach zehn Minuten auf 160 cm 
zurück. 

Irgendwelches Unruhegefühl war natürlich nicht vorhanden, 
dagegen war meine Stimmung freudig gehoben, wie nach dem 
Gelingen einer außergewöhnlichen Arbeit. Die Pulszahl betrug 
noch nach einer Stunde 104 und ging erst nach mehr als zwei 
Stunden auf 78 in der Minute zurück. 

Die Empfindung, während des Hinabschwebens nach unten 
aus dem Gurt hinausrutschen zu können, über die ein anderer 
Beobachter klagte, hatte ich nicht, vielleicht weil sich die Leder¬ 
pelzjoppe über dem Gurt etwas gestaut hatte und ein Hoch¬ 
rutschen des Gurtes über die Falten gar nicht möglich war. In¬ 
zwischen ist der Gurt wesentlich vervollkommnet worden. 



Augenblicks-Aainahme eines deutschen Fesselballons, dessen Beobachter im Begriff ist, bei einem Fliegerangriff aus dem Korbe abzuspringen. 
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GNOME-ZWE1TAK.T- UND EINVENTILMOTOREN. 


Trotzdem der normale Umlaufmotor der Gnöme-Werke in 
Frankreich und im Auslande viele Erfolge erzielt hat, sind die 
französischen Konstrukteure doch bemüht gewesen, neue Wege 
herauszufinden, auf denen sich dem Problem des leichten Fliig- 
motors näherkoramen läßt. So ist z. B. in weiten Kreisen 
nicht bekannt, daß die Gnöme-Werke in der Zeit vor dem Kriege 
ihre Aufmerksamkeit sehr ernsthaft dem Zweitaktmotor zu¬ 
wandten. Die Bauart dieses interessanten Motors ist aus Abb. 
1—4 zu ersehen, welche schematisch einen Schnitt durch den 
Zylinder eines Radialmotors darstellt. Es ist ein langer, rohr¬ 
förmiger Führungskolben vorhanden, der durch eine Scheidewand 
in zwei Kammern A und B geteilt ist; das Innere der Kammer A 
steht durch Löcher C und die Kammer B durch Löcher D mit 


Totpunkt erreicht (vgl. Abb. 4), und legt die Auspuffschlitze F am 
oberen Kolbenende frei, wo die Abgase austreten; außerdem befin¬ 
det sich der Kolben E in dem erweiterten Zylinderraum K und das 
komprimierte Gasgemisch in A und M strömt durch den ringlörmi- 
gen Raum zwischen Zylinder K und Kolben E nach dem Ver¬ 
brennungsraum, wo es die noch verbleibenden Auspuffgase ver¬ 
treibt. Darauf beginnt der Kolben E wieder seinen Aufwärts¬ 
hub, wie in Abb. 1 dargestellt. 

Schon aus dieser kurzen Beschreibung ersieht man sehr 
bemerkenswerte Punkte, doch zeigen sich auch einige nicht un¬ 
beträchtliche Schwierigkeiten; so wird z. B. von der Größe und 
Form der Löcher D und Ausschnitte F der Wirkungsgrad des 
Motors im wesentlichen abhängen, da sie nur verhältnismäßig 



dem Außenraum in Verbindung. Das obere Ende des Kolbens 
ist über die obere Wand der Kammer A hinaus verlängert und 
mit Ausschnitten F versehen. Etwa in der Mitte des rohr¬ 
förmigen Kolbenkörpers sitzt eine kreisförmige Platte E, welche 
den . eigentlichen Kolben bildet, auf den die Explosion wirkt. 
Diese Kolbenscheibe E bewegt sich in einem großen Zylinder H, 
der sich oben und unten an den kleinen Führungszylinder für 
den Rohrkolben anschließt. Das untere Ende des Zylinders H 
ist bei K etwas erweitert, um beim Ende des Abwärtshubes vom 
Kolben E zwischen diesem und der Zylinderwand einen Ringraum 
frei zu lassen. 

Die Wirkungsweise ist folgende: Wenn der Kolben E in 
seinem Zylinder H aufsteigt und das über ihm befindliche Gas¬ 
gemisch komprimiert, vgl. Abb. 1, wird gleichzeitig das Volumen 
M unter dem Kolben E vergrößert, bis er die in Abb. 2 gezeich¬ 
nete Stellung einnimmt. Wie aus Abb. 1 zu ersehen, steht die 
Kammer A des Kolbens durch Löcher C mit diesem Raum M 
in Verbindung, also wird beim Aufwärtshube des Kolbens in 
beiden Räumen M und A ein teilweises Vakuum entstehen. 
Erreicht nun der Kolben E seinen oberen Totpunkt (vgl. Abb, 2), 
so werden die Löcher D im unteren Ende B des Kolens frei¬ 
gelegt und Gasgemisch aus dem Kurbelkasten tritt ein, bis die 
Kammern A und M gefüllt sind und atmosphärischen Druck an¬ 
nehmen, Wenn jetzt an der Zündkerze S der Funke überspringt 
und die Explosion 
stattfindet, wird der 
Kolben E nach unten 
getrieben (vgl. Abb. 3), 
wodurch das Gasge¬ 
misch aus Raum M 
nach Kammer A ge¬ 
drückt wird. 

Der Kolben E hat 
nun seinen unteren 


kurze Zeit offen sind. Im ganzen müssen die Schwierigkeiten 
doch überwogen haben, denn der Motor ist anscheinend über 
das Versuchsstadium nicht hinausgekommen. 

Anders verhält es sich dagegen mit dem Einventil-Umlauf¬ 
motor, der kurz vor dem Kriege fertiggestellt wurde und wäh¬ 
rend des Krieges bei zahlreichen französischen Flugzeugen zur 
Verwendung kam; wie bekannt, waren die im Kolbenboden 
unzugänglich angeordneten Säugventile des ersten Gnöme- 
Motors eine ständige Quelle der Besorgnis für die Flieger, welche 
nie wußten, m welchem Zustande sich dieses Säugventil befand. 
Um diesen Nachteil zu vermeiden, ist bei dem neuen Motor das 
Säugventil ganz fortgelassen und jeder Zylinder hat nur ein 
einziges Ventil, welches im Zylinderkopf sitzt. Abb. 5—9 zeigen 
einen schematischen Schnitt durch einen Zylinder des Motors 
während der verschiedenen Teile des Kreisprozesses. Wie er¬ 
sichtlich, sitzt das Ventil E oben im Zylinderkopf und der 
Kurbelkasten, in welchen das Gasgemisch eintritt, steht mit dem 
Zylinder durch einen Nebenkanal A und Schlitze in der Zylinder¬ 
wand in Verbindung. Am Ende des Saughubes legt der Kolben 
die Oeffnungen des Kanals A nach dem Zylinder zu frei (vgl. 
Abb. 6) und stellt so die Verbindung zwischen dem Innern des 
Kurbelkastens und dem Verbrennungsraum her. Ein derartiges 
Verfahren wurde als Hilfsauspuff bei Kraftwagen- und Flug¬ 
motoren verwandt, seine Anwendung für die Gaszuführung ist 

dagegen nicht ohne 
Schwierigkeiten. 

Das Ansaugen (in 
den Abb. durch Kreis¬ 
bogen 1 bezeichnet) 
beginnt nämlich, wenn 
der Kolben noch im 
oberen Totpunkt steht 
(vgl. Abb. 5) und die 
Schlitze A für den Gas- 
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Abb. 5. Abb. 6. Abb. 7. Abb. 8. Abb. 9. 



Abb. 8. Abb. 9. 
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Zutritt w erden erst bei der Stellung Abb. 6 geöffnet. Andererseits 
werden die Gaszuführungsschlitzc A nicht nur am unteren Ende des 
Saughubes 1 geöffnet, sondern sie öffnen sich auch am unteren 
Ende des Explosionshubes 4 (vgl. Abb. 9) und verbinden den mit 
glühend heißen Gasen ge- 
iüllten Verbrennungsraum 
mit dem Kurbelkasten, wel¬ 
cher mit Benzinluftgemisch 
angefüllt ist. Man könnte 
hiergegen einwenden, daß 
große Feuersgefahr vorliege, 
dem ist aber nicht so. 

Einmal hat das Ventil E 
sehr großen Durchmesser 
und bleibt offen bis ge¬ 
nau zu dem Augenblick, 
wo der Kolben die Ein¬ 
laßschlitze A freilegt. In¬ 
folge des großen Ventil¬ 
durchmessers entfliehen die 
heißen Gase leicht, und 
beim Freilegen der Schlitze A 


Perioden zu unterscheiden, nämlich die Zuführung von Luft 
durch Ventil E (vgl. Kreisbogen 1 in Abb. 5 und 6, sodann die 
Zuführung eines sehr reichen Gasgemisches aus dem Kurbel¬ 
kasten durch die Schlitze A (vgl. Kreisbogen 2 in Abb. 6 und 7). 
Hieran schließen sich wie üblich an Kompression (Kreisbogen 3 
in Abb. 7 und 8), Explosion (Kreisbogen 4 in Abb. 8 und 9) 
sowie Auspuff (Kreisbogen 5 in Abb. 9 und 5). 

Ein normaler Vergaser ist bei diesem Motor nicht vorge¬ 
sehen; er wird ersetzt durch eine Spritzdüse, in welche eine vom 
Motor betriebene Benzinpumpe fördert, wie beim Wright-Motor, 
und im Kurbelkasten ein sehr reiches Gasgemisch bildet. Die 
zur Verdünnung nötige Luft tritt durch die Propellernabc und 
die hohle Kurbelwelle in den Kurbelkasten ein (vgl. Abb. 10); 
hier würde im unwahrscheinlichen Falle einer Entzündung des 
Gasgemisches im Kurbelkasten auch die gefährliche Flamme 
austreten und durch den Luftzug des Propellers selbst schnell 
zerstreut und vernichtet werden. Neben der Benzinpumpe sitzt 
die Oelpumpe, welche durch die abgebildete Leitung in der 
hohlen Kurbelwelle die Wellen- und Stangenlager sowie durch 
die hohle Kolbenstange nach den Kolbenbolzen führt. An den 
Ventilstangen sind kleine Becher vorgesehen, die den Kopf der 
Vcntilstößel umfassen und etwa hinabgeschleudertcs Oel durch 


sind die Gase schon in Bewegung nach Ventil E zu 
und ein Zurückströmen nach dem Kurbelkasten ist un¬ 
möglich, da die Fliehkraft des sich schnell drehenden Motors 
die Gase mit Gewalt nach außen und zum Ventil E hinaus¬ 
preßt. Sollten doch heiße Gase in den Kurbelkasten eindringen 
oder sonst eine direkte Berührung mit dem frischen Gasgemisch 
stattfinden, so tritt keine Entzündung ein, weil das Gasgemisch 
viel zu benzinreich ist. Aus demselben Grunde dient auch das 
Ventil E nicht nur dem Auspuff, sondern auch der Luftzuführung, 
so daß die eigentliche Gemischbildung im Zylinder vor sich geht. 

Beim Ansaugen des neuen Gnome-Motors sind also zwei 


die hohle Ventilstange nach den Schwinghebeln am Zylinder¬ 
kopf leiten. In Abb. 10 sind die Schlitze A und das Ventil E 

deutlich zu sehen, ebenso die Zündkerze; der Hub der Ventile 
kann durch Regulierungssektor und unten sichtbares Gestänge 
verstellt werden, womit die Drehzahl des Motors geändert wird. 
Der Motor kann beim Langsamlauf bis auf 200 Umdrehungen in 
der Minute hinuntergebracht werden, und da die Ventile E 
ständig durch den vorbeistreichenden Luftstrom gekühlt wer¬ 
den, so ist ihre Lebensdauer entsprechend verlängert. Auch 
wird durch die Bildung des Gasgemisches in dem ziemlich war¬ 
men Kurbelkasten die lästige Reifbildung unterdrückt. 

Diese Motoren werden mit Bohrung von 110 mm und Hub 
von 150 mm und 7 bzw. 9 Zylindern bei einer Leistung von 80 
bzw. 100 PS gebaut. D. 


Abb. io. 


ergehen sich die Franzosen in den aben- 
Ueber die Stärke der teuerlichsten Vermutungen. In der Mitte 
deutschen Luitstreit- der Ansätze ungefähr hält sich eine 
kräfte französische Monatsschrift mit folgenden 

Behauptungen: Im ganzen besäßen die 
Deutschen 273 Fliegergeschwader mit 2500 Flugzeugen. Davon 
sollen 100 Geschwader im Dienste der Artillerie stehen, 80 
wären Beobachtungs-, 23 Bombardierungs-, 40 Jagd- und 
30 Kampfgeschwader. Das Geschwader wird zu neun Einheiten 
angesetzt. Jedenfalls aber wird einmütig behauptet, die Deut¬ 
schen machten alle Anstrengungen im Flugzeugbau, und die 
Franzosen müßten alle Mittel anwenden, um die „Vorherrschaft 
in der Luft“ zu behaupten. 


beteiligen sich mit ihrer Lufthilfe einst- 
Die weilen immer noch auf dem Papier. 

Vereinigten Staaten Wie ,,Havas“ meldet, hat das anneri- 
kanische Hauptquartier einen Aktions¬ 
plan für den Flugdienst aufgestellt und zahlreiche europäische 
Lenker nach den Vereinigten Staaten zur Ausbildung eines 
Teiles der amerikanischen Fliegertruppen abgeordnet. Eine ähn¬ 
liche Meldung in der Entente-Presse ist die Nachricht, daß Miß 
Ruth Law, die bekanntlich die Strecke New York—San 
Francisco in einem Curtiß-Zweidecker zurückgelcgt haben soll 
und deren Bild mit ihrem Hunde „Poilu“ gegenwärtig die Runde 
durch die französischen Blätter macht, sich für den Flieger¬ 
dienst an der Front angemeldet habe. 
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DAS FLUGWESEN NORWEGENS. 

Von Benno Werner. 


Die Flugtechnik Norwegens ist bei weitem nicht so gut ent* 
entwickelt als die der beiden anderen skandinavischen Staaten 
Schweden und Dänemark. Da Norwegen eine eigene Flug* 
industrie fast gar nicht besitzt, so bezog das Heer fast alle 
seine Flugzeuge aus Frankreich. Es sind vorwiegend Henri- 
und Maurice-Farman-Doppeldecker aus den Pariser Farman- 
Werken und Bl6riot-Eindecker, erbaut von den Flugzeugwerken 
von Louis Bläriot in Paris. 

Die norwegische Marineverwaltung verfügt über einen 
deutschen Wasser-Eindecker und außerdem noch über einige nor¬ 
wegische Fabrikate. 

Früher besaß die norwegische Heeresverwal¬ 
tung eine Flugzeug-Reparatur-Werkstätte, welche in den 
Straßenbahnschuppen der Christiania-Straßenbahn-Gesellschaft 
untergebracht war. Allmählich erwies sich diese Flugzeug-Re¬ 
paratur-Werkstätte aber doch als etwas zu dürftig und zu eng, 
und so beschloß der norwegi¬ 
sche Kriegsrat, eine neue, grö- . 

ftere Flugzeug-Werkstätte mit 
einem Kostenaufwand von 
130000 Kr. zu erbauen. Dieses 
neue, große Flugzeugwerk 
wurde unwedt des Flugplatzes 
von Kjeller errichtet. Es ver¬ 
fügt über modern ausgestattete 
Holz- und Metallbearbeitungs- 
Werkstätten, einen Trocken- 
raum für Holz und sogar über 
eine Vernicklungsanlage. In 
dem Montageschuppen können 
gleichzeitig vier Flugzeuge 
montiert werden. 

Die norwegische Marine¬ 
verwaltung besitzt in Hosten 
seine besondere Marine-Flug- 
zeugfabrüc, in welcher Repa¬ 
raturen an Marineflugzeugen 
vorgenommen werden und 
auch einige neue Wasserflug¬ 
zeuge erbaut wurden. 

So sucht Norwegen, sich 
ganz vom Ausland unabhän¬ 
gig zu machen. Deutschland 
und Frankreich liefern seit 
Kriegsausbruch keine Flug¬ 
zeuge mehr und so kam 
für Lieferungen von Flugzeu¬ 
gen, Ersatzteilen und Flugmo¬ 
toren nur noch Amerika in 
Betracht. Anfangs wurden 
von dort aus auch von 
den Curtiß-Werken Flugmotoren und Flugzeuge geliefert, aber 
trotzdem sucht Norwegen jetzt, seinen Bedarf an Flugzeugen 
selbst zu decken. Da nun Norwegen eine eigene Flugzeugindu¬ 
strie nicht besitzt, so sah sieb der Staat genötigt, eigene Flug¬ 
zeugwerke zu gründen. Aus Amerika werden nur noch sehr 
selten Flugzeuge bezogen, ebenso aus den anderen Staaten, mit 
Ausnahme Schwedens, welches hin und wieder mit einigen 
Flugzeugen, Flugmotoren oder Ersatzteilen aushilft. 

Norwegen besitzt ziemlich w*enig Flugzeugführer, welche 
aber teilweise recht nette Flugleistungen zu verzeichnen haben. 
Oberleutnant Dons und Leutnant Trygyve Gran benützten 
Wasserflugzeuge, während Christian Lie und Roald Amundsen 
auf Landflugzeugen fliegen. Oberleutnant Dons wurde durch 
verschiedene wohlgelungene Flüge auf einem von der Marine¬ 
verwaltung Norwegens aus Deutschland bezogenen Wasserflug¬ 
zeug vor dem Kriege bekannt. Es handelt sich um einen 
Eindecker mit zwei Schwimmern, welcher mit einem 100 PS 
leistenden, feststehenden Flugmotor mit Wasserkühlung aus¬ 
gerüstet war. 

Ingenieur Christian Lie aus Christiania benutzt ebenfalls 
ein deutsches Flugzeug zu seinen Flügen, und zwar einen Grade- 


Eindecker mit luftgekühltem Grade-Standmotor. Lie lernte vor 
mehreren Jahren bei Hans Grade in Bork in der Mark das Flie¬ 
gen und betätigte sich erfolgreich als Herrenflieger in Norwegen. 

Auch Kapitän Roald Amundsen, der kühne Entdecker des 
Südpols, besitzt zwei deutsche Flugzeuge. Er kaufte sie in 
Johannisthal mit Dr. Filchner für seine neue Polar-Expedition. 
Es waren 2 deutsche Doppeldecker mit hinten liegendem Pro¬ 
peller. Außerdem erwarb Amundsen in Frankreich noch einen 
Maurice-Farman-Doppeldecker, erbaut in den Farman-Werken 
zu Billancourt. 

Bekanntlich ließ sich Amundsen vor dem Krieg selbst 
zum Flugzeugführer ausbilden. Beim Ausbruch des Welt¬ 
krieges stellte er sofort seinen Maurice-Farman-Doppeldecker 
der norwegischen Heeresverwaltung zur Verfügung und trat als 
Militärflieger in' das norwegische Fliegerkorps ein. 

Leutnant Trygyve Gran wurde schon vor dem Krieg durch 
seinen Nordseeflug auf einem 
Bl6riot-Eindecker bekannt. Die¬ 
sen kaufte die Regierung beim 
Kriegsausbruch an. 

Leutnant Gran erhielt im 
Kriege< eine ganz neue Auf¬ 
gabe. Er muß nämlich den 
Wachdienst in den Schären 
versehen. Auf seinem kleinen 
BUriot - Eindecker fliegt er 
täglich die norwegischen Kü¬ 
sten und das neutrale See¬ 
gebiet Norwegens ab und 
späht nach Kriegsschiffen und 
Unterseebooten der krieg- 
führenden Mächte aus, um 
sie aus den neutralen Ge¬ 
wässern zu vertreiben. Zum 
Aufstieg- und Landungsplatz 
wählte er einen schmalen, 
nicht sehr langen, sandigen 
Küstenstreifen. Von hier steigt 
er mit seinem Beobachter bei 
jedem Wind und Wetter auf, 
wenn ihm von den Küsten¬ 
wachen am Strande etwas Ver¬ 
dächtiges auf dem Meere ge¬ 
meldet wird. Er begibt sich 
dann gleich auf die Suche 
nach dem fremden Ruhestörer. 
Hat er nun tief unter sich in 
den Fluten ein Kriegsschiff 
entdeckt und festgestellt, daß 
es sich um ein fremdes 
Fahrzeug handelt, so geht 
er in steilem Gleitflug herab, um es zu umkreisen. Sein 
Eindecker ist unter den Tragflächen mit den norwegischen Lan¬ 
desfarben grell bemalt und am Schwanz hinter dem Seitensteuer 
flattert die norwegische Kriegsflagge im Winde. Das Umkreisen 
des fremden Eindringlings genügt meistens schon, um letzterem 
klar* zu machen, daß es sich auf neutralem Gebiet befindet. Oft 
genügt auch das bloße Geräusch des Motors schon dazu, ihn zu 
verjagen. Leutnant Gran hat bei diesem Wachdienst begreif¬ 
licherweise ziemlich viel zu tun, denn seit Kriegsausbruch üben 
die norwegischen Gewässer auf Kriegsfahrzeuge aller Art, eben¬ 
so wie die der anderen neutralen Staaten, große Anziehungs¬ 
kraft aus und Leutnant Gran hat schon große Uebung darin, 
da er ja dieses Amt als Wachtposten in der Luft schon seit 
Kriegsausbruch versieht. 

Die norwegische Regierung begriff im Kriege ganz die Be¬ 
deutung des Militärluftfahrzeugs zur Verteidigung und zum An¬ 
griffskrieg. In einem kleinen gebirgigen Lande, wie es Norwegen 
ist, mußte sie zweifellos dem kleinen, schnellen Flugzeug den 
Vorzug geben. So ist sie nun bemüht, dauernd neue Flugzeug¬ 
typen anzukaufen und neue Flugzeugführer und Beobachter aus¬ 
zubilden. Wenn es ihr hier auch noch nicht so schnell gelingen 



(W. Rüge, Berlin.) 

Im Luftkampf brennend abgeschossener Farmaa-Doppeldecker. 
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wird, sich gute Flieger heranzubilden und für sie wirklich brauch¬ 
bare Kriegsmaschinen, keine einfachen „Schönwetterflugzeuge", 
zu erhalten, so ist sie doch, darin kräftig vom Volke unterstützt, 
auf dem richtigen Wege, eine norwegische Fliegertruppe zu 
bilden. Allerdings muten uns die norwegischen Flugzeuge heute 


größtenteils noch etwas veraltet an und auch die Leistungen 
der norwegischen Heeres- und Zivilflieger scheinen uns in die 
Anfänge unserer deutschen Fliegerei zurückzuversetzen. Aber 
der jungen norwegischen Flugtechnik fehlt die Erfahrung und 
die ist im Flugwesen nötig und muß erst langsam erkauft werden. 




H. Valentine, der ehemalige Vorsitzende 
des amerikanischen Aero-Clubs, hat dem Ver¬ 
band in seinem Testament die Summe von 
10 000 Dollars zugewiesen, die zur Ausschrei¬ 
bung eines Preises oder von Preisen zur 
Erlangung eines anderen Luft¬ 
fahrt-Betriebsstoffs als Benzin 
bestimmt ist. Eine andere Erfindung auf dem 
Gebiete der Luftfahrt, die mit dem Namen 
Edison verknüpft ist, wird bereits als Tat¬ 
sache gemeldet. Die Westinghouse Co. in 
Washington hat sich vertraglich gegenüber 
Edison verpflichtet, diese Erfindung auszu¬ 
bauen, die als die wichtigste Kriegs¬ 
erfindung erklärt wird, die die Welt je 
gekannt hat (!?). Es wird eine Fabrik gebaut 
und unter militärische Bewachung gestellt. 

Die tausend Arbeiter müssen sich verpflich¬ 
ten, zehn Monate lang mit der Außenwelt in 
keinerlei Verbindung zu treten und auch auf 
den Besuch ihrer Angehörigen zu verzichten. 

Nach anderen Meldungen soll cs sich bei* der 
Erfindung nicht um etwas Luftfahrtliches, 
sondern um ein Mittel zur Abwehr der 
Tauchbootgefahr handeln. 

Der Amerikanische Automobil - Club hat 
die Summe von 10 000 Dollars bereitgestellt 
zur Schaffung einer Medaille für die amerikani¬ 
schen Flieger, die sich in Europa auszeichnen, und zur Ausfindig¬ 
machung solcher Flieger ein Informationsbüro in Paris eröffnet. 

Für den Küstenschutz der Vereinigten Staaten gegen Luft¬ 
angriffe hat das Marinesekretariat sechzehn lenkbare Luft¬ 
schiffe in Auftrag gegeben, die bei 46 m Länge und 9.30 m 
Durchmesser mit einem einzigen Motor von 100 PS in der 
Stunde 72 km (?) zurücklegen und sich zehn Stunden in der 
Luft halten sollen. Der Preis beträgt je 40 000 Dollars. Es handelt 
sich um unstarre Schiffe, die über einem festen Kiel aufgebaut 


Wasserflugzeuge der Vereinigten Staaten von Nordamerika im Hafen von Pensacola in Linienaufstellung 


Blick auf ein amerikanisches Geschwader im Hafen vom Flagzeug aus. 


und mit einer Gondel für bloß zwei Personen ausgestattet sine’ 
Bei einem Eigengewicht von 1500 kg und 2300 Kubikmeter Inhalt 
können 850 kg Nutzlast befördert werden: Lenker und Beobach¬ 
ter 140 kg, Instrumente 44 kg, Apparate für drahtlose Tele¬ 
graphie 108 kg, Brennstoff und Oel 290 kg, Wasserballast 180 kg 
Sandballast 92 kg. Ein Viertel des Hohlraums wird von zwei 
Ballonetts eingenommen. Um auf schwierigem Gelände nieder¬ 
gehen zu können, hat man neben den Rädern zwei skiförmige 
Gleitschienen angebracht, und außerdem ist die Gondel in Boots¬ 
form gebaut, so daß das Luftschiff im 
Notfall auf dem Wasser niedergehen 
kann. Als Motor wird ein Curtiss 
OX2 oder ein Hall-Scot A 7 a von 
100 PS verwendet. Die Länge der 
Schraube beträgt 2,60 m. Weitere 
Küstenschutzvorrichtungen, die bei 
Nacht in Wirksamkeit treten sollen, 
sind im Hafen von New York 
angebracht worden. Einer der Appa¬ 
rate ist eine Verbindung des Mikro¬ 
phons mit vier Megaphonen, die 
1,90 m lang sind und eine Schall¬ 
öffnung von 90 cm Durchmesser haben 
und deren Enden im Mikrophon zu¬ 
sammenlaufen. Von hier führen Kaut¬ 
schukleitungen an die Ohrklappen der 
Beobachter, und bei den Versuchen 
konnte die Anwesenheit eines Flug¬ 
zeugs in 3500 m Höhq oder auf 15 km 
Entfernung wahrgenommen werden. 
Ferner wurde in Brooklyn ein 
riesiger Scheinwerfer aufge- 
stcllt, der eine Lichtkraft von 1 280 000 
Kerzen haben und auf 80 km Entfer¬ 
nung wirken soll (?). Bei einem 
Durchmesser von 1,80 m und drei 
Tonnen Gewicht kann er trotzdem 
von einem einzigen Mann bedient 
w'erden. Gegen Flieger welcher Na¬ 
tionalität richtet sich dieser Küsten¬ 
schutz??? 
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EIN NEUER AMERIKANISCHER SEEKAMPF-WASSER-EINSITZER. 


Unter den neueren, amerikanischen Flugzeugen verdient ein 
Seekampf-Einsitzer besonderes Interesse, der von der 
Burgeß-Co. herausgebracht worden ist. Die Konstruktion 
läßt das Bestreben erkennen, die Tragflächen Wirkung in der 
Hauptsache in das Oberdeck zu verlegen, das eine Spannweite 
von 10Vi m hat. Das Unterdeck besitzt dagegen nach Abzug 
der Rumpfbreite nur 5,8 m Breite, hat also bei derselben Flächen¬ 
tiefe von 1,06 m nur das halbe Flächenausmaß. Der Rumpf ist 
vorn ziemlich oval gehalten und trägt einen 100-PS-8-Cylinder- 
Curtiß-Motor. Hinter ihm ist der Führersitz untergebracht, vor 
dem die Karosserie-Abdeckung aus Cellon hergestellt ist, um den 
Führerraum mit den Instrumenten zu erhellen. Das Oberdeck 
liegt nahe über dem Rumpf und besteht aus einem Baldachin 
und den beiden Außenteilen, die je ein Querruder tragen. Der 
nahezu 2 m überkragende Teil ist durch 2 Kabel abgefiangen, die 
am Stielknotenpunkt über Böcke laufen, welche durch Ver¬ 
spannung mit Stoff zu kleinen Flächen ausgestaltet sind. Die 
Stiele sind zu einer K-förmigen Fläche ausgebildet, aus Holz her¬ 
gestellt und stark nach schräg unten gestellt, wo sie am Unter¬ 
deck mit den in gleicher Richtung nach den Schwimmern lau¬ 
fenden Streben Zusammenstößen. Die Schwimmer besitzen halb¬ 
kreisförmigen Querschnitt und sind nur 3,35 m lang. Eine vor¬ 
dere Abstützung nach dem Motor hin ist gelenkig am Schwim¬ 
mer angeschlossen, während die hinteren vier. V-förmig als Flä¬ 
chen ausgestalteten Strebenpaare federnd im Schwimmer auf¬ 
gehängt sind. Auf dem Wasser federt daher der Schwimmer 
derart, daß er sich um die vorderen Strebengelenke herumdreht. 


erheben gegen die Verfügung Einspruch, 
Die französischen daß in den amtlichen Listen in Zukunft 
Kampfflieger nur noch Flieger mit mindestens zehn 
Luftsiegen (statt mit fünf, wie bisher) 
aufgeführt werden sollen. Der Kampf gegen die deutschen Flie¬ 
ger, so wird in der Begründung ausgeführt, ist gegenüber dem 
letzten Jahre nicht leichter geworden, im Gegenteil. Die Herauf¬ 
setzung der Anforderungen sei deshalb widersinnig und die Er¬ 
reichung von zehn Luftsiegen schon etwas ganz Außerordent¬ 
liches. Es seien überhaupt nur 18 Flieger am Leben, die diese 
Zahl der Erfolge aufzuweisen hätten, und überhaupt nur fünf 
hätten es über die Zahl 20 gebracht (Guyncmer, Nungesser, 


An den Fußpunkten der Streben sind Querverbindungen der 
beiden Schwimmer durchgeführt. Obwohl dieses Schwimmer- 
abstützungs-System an sich ein festes Tragwerk gewährleistet, 
sind die Flächen dennoch mit Hubkabeln für die überragenden 
Enden versehen, während die inneren Zellenteile nur ein Gegen¬ 
kabel besitzen, das wohl für die Verspannung über dem Ober¬ 
deck notwendig erscheint. 

Die Rumpfspitze wird von einem runden Kühler gebildet, 
dessen Mitte von der Propellerachse durchstoßen wird. Das 
Ende des 5,6 m langen Rumpfes wird von einem kleinen Stütz¬ 
schwimmer getragen. An die Rumpfhinterkante schließen sich 
die Steuerflächen an. 

Das Flugzeug soll eine Geschwindigkeit von 150—155 km 
erreichen, was bei der leichten Bauart, auf die »ich aus der 
Kleinheit der Schwimmer schließen läßt, keine besondere Lei¬ 
stung darstellt. Sie könnte wesentlich erhöht werden, wenn ein 
Teil der Verspannungen unterdrückt würde, was bei stärkerer 
Ausbildung der Flügelholme möglich sein wird. An sich zeigt 
das Flugzeug die den neueren amerikanischen Flugzeugen charak¬ 
teristischen Eigenschaften, nämlich Vereinfachung des Systems 
in Anlehnung an europäische Vorbilder (Verwendung nur eines 
Stieles, Verkleidung der Streben-Systeme zu Flächen, günstige 
Rumpfform) und Beibehaltung der in Amerika noch immer ge¬ 
bräuchlichen, zahlreichen, oft leicht zu vermeidenden Verspan¬ 
nungen. Auf dem europäischen Kriegsschauplatz dürfte dieses 
Flugzeug kaum erscheinen, da es weder seetüchtig sein, noch kon¬ 
struktiv mit europäischen Flugzeugen in Wettbewerb treten kann. 


Dorme, Heurteaux und Madon, von denen aber Guynemcr und 
Dorme bereits gefallen sind). In Italien habe man große Sum¬ 
men für einen Wettbewerb unter den Kampffliegern ausgesetzt, 
und seitdem habe die Zahl der erfolgreichen Luftkämpfe gewaltig 
zugenommen (an der Spitze Major Baracca mit 26 Luftsiegen). 
Nun habe man der französischen Industrie auch noch untersagt, 
Preise für die Kampfflieger auszusetzen, und dabei seien 
die französischen Flieger ohnehin schlechter bezahlte als die 
irgendeines anderen Landes. Man möge deshalb die Aus¬ 
setzung von Preisen wieder gestatten und zugleich an der 
Zahl fünf für die Nennung in der amtlichen Liste der Asse 
festhalten. 













Nr. 3 4 


27 


LUFTFAHRTRECHT 


Auf den ausführlichen Bericht über die Mitteleuropäische 
Luftrechts-Tagung in Budapest von Rechtsanwalt Dr. Ernst 
Tauber, Berlin, welcher sich an anderer Stelle dieses 
Heftes findet, sei hier besonders hingewiesen. — Die Schrift¬ 
leitung. 

Die Fürsorge für militärische Luftfahrer. 

(Schluß.j 

§ 2 des Gesetzes lautet: 

Die Hinterbliebenen der in § 1 erwähnten Personen, sowie 
die Hinterbliebenen von solchen Personen, die bei dem dort 
angegebenen Anlaß gestorben sind, werden versorgt wie die 
Hinterbliebenen der Kriegsdienstbeschädigten oder im Kriege 
Gefallenen (Militärhinterbliebenengesetz vom 17. Mai 1907 — 
RGBl. 1907, S. 214 ff. —). 

Für die Versorgung der Verwandten der auf steigenden Linie 
gilt die Vorschrift des Abs. 1 mit der Maßgabe, daß diese 
Versorgung gewährt werden kann, wenn der Verstorbene zur 
Zeit seines Todes oder beim Eintritt seiner letzten Krankheit 
den Lebensunterhalt der betreffenden Verwandten ganz oder 
überwiegend bestritten hat. 

Den nach Abs. 1 nicht versorgungsberechtigten Witwen 
können Witwenbeihilfen in Anwendung der Vorschriften de:; 
Militärhinterbliebenengesetzes vom 17. Mai 1907 — RGBl. 1907, 
S. 214 ff.— gewährt werden. 

Zu Abs. 1: Es würde zu weit führen, wenn wir hier die 
Hinterbliebenenversorgung im einzelnen darstel¬ 
len wollten, die sich aus den Gnadengebührnissen (0. P. G. § 27, 
M. V. G. § 39, M. H. G. S 29) und den Versorgung.gebührnissen 
(M. H. G. §§ 1 ff., 12 ff.) zusammensetzt. Es sei nur erwähnt, daß 
die Kriegsversorgung in Form von Kriegswitwen- und Waisen-, 
eventuell auch -Elterngeld, in verschieden hohen Sätzen, je 
nachdem, ob ihnen die allgemeine Versorgung zusteht oder nicht, 
den Hinterbliebenen solcher Militärpersonen usw. gewährt wird, 
die im Kriege gefallen oder an den Folgen einer Kriegsverwun- 
dung oder sonstigen Kriegsdienstbeschädigung gestorben sind, 
wenn der Tod innerhalb von 10 Jahren nach Friedensschluß ein¬ 
getreten ist. An die Stelle des Friedensschlusses tritt nach § 3 
des Fürsorgegesetzes die Beendigung der letzten dienstlichen 
Luftfahrt, d. h. regelmäßig der Fahrt, bei der die LuftJicnst- 
beschädigung eintrat. 

Die Hinterbliebenen der Luftdienstbeschädigten will nun § 2 
den Hinterbliebenen der Kriegsdienstbeschädigten gleichstellcn. 
Freilich könnte die unklare Fassung des Abs. 1 auf die Vermu¬ 
tung führen, daß neben den Hinterbliebenen der im § 1 erwähn¬ 
ten Personen auch die Hinterbliebenen anderer Personen, ,,die 
bei dem dort angegebenen Anlaß gestorben sind“, kriegsversor¬ 
gungsberechtigt sein sollten, daß also die Witwe eines zur Be¬ 
dienungsmannschaft gehörenden Soldaten, der von einem ab¬ 
stürzenden Flugzeug erschlagen worden wäre, Anspruch auf 
Kriegsw>twengeld hätte. Mit der Tendenz des Gesetzes wäre 
eine solche Erweiterung der Hinterbliebenenfürsorge wohl ver¬ 
einbar, aber seinem Wortlaut entspricht sie nicht. Wenn das 
Gesetz „die Hinterbliebenen der in § 1 erwähnten Personen“, 
also die Luftfahrer, und „solche Personen, die bei dem dort an¬ 
gegebenen Anlaß gestorben sind“, d. h. bei Ausübung der Luft¬ 
fahrt gestorben sind, nennt, so meint es nur denselben Unter¬ 
schied, den § 19 M. H. G. zwischen den Kriegsgefallenen und den 
an den Folgen von Kriegsbeschädigungen Gestorbenen macht. 
Es handelt sich also bei den beiden genannten Kategorien um 
Hinterbliebene von Personen, die dem in § 1 genannten Per¬ 
sonenkreis zugehörten. Ueber die unglückliche Wortfassung des 
Gesetzes, das sich im Entwurf als „Militär-Luftfahrt-Fürsorge- 
gesetz“ vorstellte und dessen Begründung von „Luftdienslwitwen- 
geld“, „Luftdienstwaisengeld“ u. dgl. sprach, ist seinerzeit bei 
der Reichstagsberatung mit der Frage, was eigentlich z. B. „Luft¬ 
diensteltern“ seien, mit Recht gespottet worden. 

Der Abs. 2 soll die entsprechende Anwendung des § 22 
M. H. G. ermöglichen. § 22 M. H. G. bestimmt, daß Aszen¬ 
denten unter den im erwähnten § 12 gegebenen Voraussetzun¬ 


gen im Bedürftigkeitsfalle ein Kriegsclterngeld gewährt werden 
kann, wenn der verstorbene Kriegsteilnehmer ihren Lebensunter¬ 
halt ganz oder überwiegend bestritten hat: a) vor Eintritt in das 
Feldheer oder b) nach seiner Entlassung aus diesem zur Zeit 
seines Todes oder bis zu seiner letzten Krankheit. An Stelle 
dieser Termine tritt für Luftfahrer a) die Zeit des Todes, b) der 
Eintritt seiner letzten Krankheit, ohne daß dabei der Eintritt in 
das Heer und die Entlassung aus diesem von Bedeutung ist. 
§ 2 Abs. 2 hat also einen ähnlichen Charakter wie § 3, der an 
Stelle des Friedensschlusses das Ende der letzten dienstlichen 
Luftfahrt setzt. 

Der Abs. 3 entspricht dem § 27 M. H. G. Gegenüber den 
allgemeinen Bestimmungen des Abs. 1 wäre es nicht erforder¬ 
lich gewesen, die Möglichkeit von Witwenbeihilfen hier noch 
besonders hervorzuheben. Eine solche Beihilfe kann z. B. der 
Witwe eines Luftfahrers gewährt werden, der erst nach 
Ablauf von 10 Jahren nach der letzten dienstlichen Luft¬ 
fahrt an den Folgen einer Luftdienstbeschädigung gestorben 
ist (§§ 3, 2, Abs. 1 des Fürsorgegesetzes in Verbindung mit 
§ 19 M. H. G.). 

Auf § 2 finden nach der Begründung ebenfalls alle mate¬ 
riellen und formellen Vorschriften über die Kriegsbesoldung 
Anwendung, insbesondere, wie die Begründung hervorhebt, der 
§ 36 M. H. G., nach dem für die Beurteilung der vor Gericht 
geltend gemachten Ansprüche die Entscheidung der obersten 
Militärbehörde darüber, ob eine Gesundheitsstörung oder Tod 
auf eine Dienstbeschädigung zurückzuführen ist, maßgebend 
bleibt. Für die Anwendbarkeit des § 2 in Kriegszeiten gilt ent¬ 
sprechend das, was oben zur Anwendbarkeit des § 1 aus¬ 
geführt wurde. Pr. Friedrich Everling. 


Luitrechtliche Literatur. 


11. Ernst Zitelmann, Luftschiffahrtrecht, Sonderabdruck 
aus der Zeitschrift für Internationales Pri¬ 
vat- und Oeffentliches Recht. Leipzig 1910. 
Verlag von Duncker und Humblot. 43 S. geh. 1,— M. 

In dem Vortrag des bedeutenden Bonner Rechtslehrers über 
„Die Rechtsfragen der Luftfahrt“, der im Oktober¬ 
heft 1916 dieser Zeitschrift zu Eingang unserer Literaturüber¬ 
sicht besprochen worden ist, waren nur in großen Zügen diese 
Fragen Umrissen. Die vorliegende Schrift, die ebenfalls auf einen 
Vortrag zufückgeht, gibt Antworten und Fingerzeige. Auch 
sie zeigt jene souveräne Beherrschung des Ausdrucks und Ge¬ 
dankens, die Zitelm^nns Publikationen eigen ist, und wiederholt 
den Beweis, daß man unsere Wissenschaft, die an allen Lebens¬ 
verhältnissen und -fortschritten ihren Anteil nimmt, durchaus auch 
anders als mit trockenem Dozieren (wie viele glauben) pflegen kann. 

Zitelmann beginnt mit einem Katalog von luftfahrtrechtlichen 
Einzelfragen und einer Uebersicht über den damaligen Stand 
der literarischen Arbeit, bei der er vielfach die scharfe Grenz¬ 
ziehung zwischen bestehendem und bloß gewünschtem Recht 
vermißt (S. 10), eine Neigung zu voreiliger Gesetzgebung fcsl- 
stellt (S. 12) und einen gewissen Mangel systematischer Ord¬ 
nung rügt (S. 14). Er kommt dann auf die Grundfrage: wel¬ 
chem Staat die Herrschaft über Luft und Luftschiff jeweils 
zukomme, und warnt vor der Verwechslung von Luft im Sinne 
von Luftstoff und im Sinne von Luftraum (nur bei dem letzteren 
kann von einer Beherrschung die Rede sein, S. 13 f). F.r 
spricht von der Scheidung der Staatshoheit in Personal- und 
Gebietshoheit und der Scheidung des Gebiets in Land- und 
Wassergebiet, hierunter wieder in Binnengewässer, Küstenge- 
wässer (auch über sie besteht volle Gebietshoheit) und offenes 
Meer (S. 13—17). Hier finden sich feine Bemerkungen über die 
Rolle, die Personen, Gebiet und bewegliche Sachen im Staate 
spielen (S. 18). 

Es wird dann der Gegensatz zwischen Horizontal - und 
Vertikalteilungstheorie, zwischen Luftfreiheit und 
-hoheit besprochen. Terliuni non datur, meint Zitelmann; „be- 
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schränkte Hoheit", „zonc de protection ou d , isolenlent ,, sind 
keine scharfen Begriffe, sondern nur neue Namen. Gegenüber 
den Versuchen einer sachlichen Einschränkung der Luftherrschaft 
steht Zitelmann fest auf dem Boden der Staatshoheit (S. 19 f.). 
Die räumliche Einschränkung nach verschiedenen Zonen (..fast 
belustigend" werden S. 21 ihre Versuche genannt) ermangelt 
ebenfalls jeder Festigkeit. Der negative Grund der Luftfreiheit 
(daß die Luft nicht dauernd tatsächlich beherrschbar sei) und 
deren positiver Grund (die Analogie mit dem Meer) werden als 
haltlos erwiesen und gewünscht, ,,daß bei den künftigen 
völkerrechtlichen Verhandlungen das Deut¬ 
sche Reich sich mit voller Entschiedenheit auf 
diesen Standpunkt (den der Lufthoheit) stelle, den 
einzigen, der ihm erlaubt, Herr im eigenen 
Hause zu bleiben und nach eigenem Gutdünken 
für die eigene Sicherheit zu sorgen" (S. 23). Die 
Lufthoheit ist nicht nur Theorie, sondern geltendes Recht, das 
beweisen die Gesetzesvorschriften, die über den Luftraum be¬ 
stimmen (§ 965 BGB. usw.), also jene Hoheit voraussetzen. Nur 
über freiem Meer und staatenlosem Gebiet mag man auch von 
Luftfreiheit reden und für die Behandlung der Luftfahrzeuge 
allein deren Flaggenrecht entscheidend sein lassen (S. 25). 

Die Folgerungen hieraus werden für die Kriegszcit nur an¬ 
gedeutet, für den Frieden wird das droit de passagc als Rechts¬ 
satz abgelehnt („man sollte doch endlich aufhören, das tat¬ 
sächliche Verhalten der Staaten überall als den Ausdruck völker¬ 
rechtlicher Rechte und Pflichten hinzustellen“, S. 27) und eine 
Reihe von Zuständigkeitsfragen zwanglos gelöst. 

Dann folgt S. 29 ff. die vielerörterte Frage, inwieweit 
neues Luftfahrtrecht — abgesehen vom Verwaltungs¬ 
und Polizeirechte, bei dem die Tätigkeit des Juristen mehr 
formgebender Art ist — notwendig sei. Für das Straf- und 
Prozeßrecht glaubt Zitelmann die Frage fast durchweg (S. 29 f.). 
für das Zivilrecht im wesentlichen verneinen zu sollen. Nur die 
Sonderbestimmungen des Seerechts (die freilich ihrerseits oft 
allzu sehr spezialisiert seien, S. 31) könnten vielleicht nach langer, 
geduldiger Einzelarbeit hierher übertragen werden (vgl. auch 
Recht der Bergung, Strandungsordnung, Luftverschollenheit, S. 32). 


Von den zwei privalrechtlichen Fragen, die Zitelmann be¬ 
sonders hervorhebt, hält er die erste, die Lösung des Kon¬ 
flikts zwischen Luftfahrt und Privateigentum durch 
das BGB. für hinreichend geordnet (S. 32 f.), bei der zweiten, 
der Schadenersatzfrage weist er drei Anschauungen, 
nach denen eine erhöhte Haftung des Luftfahrers schon heute 
gilt, zurück: die erste will die erhöhte Haftung als Korrelat der 
Duldungspflicht des Grundeigentümers gegenüber der Luftfahrt 
feststellen (davon kann aber nur de lege ferenda gesprochen 
werden, S. 34); die zweite führt zu dem Ergebnis, daß der An¬ 
spruch des Eigentümers auf Unterlassung von Eigentumsstörun¬ 
gen, den der Luftfahrer ja notwendig dauernd mißachte, einen 
erhöhten Schadensersatz rechtfertige (aber hier wird das Inter¬ 
esse des Eigentümers überspannt und das Erfordernis einer un¬ 
mittelbaren Schädigung, also der Kausalzusammenhang, außer 
acht gelassen, S. 35); die dritte nimmt die Luftfahrt als eine 
Beeinträchtigung des Eigentums, deren Beseitigung durch Wie¬ 
derherstellung der beeinträchtigten Sache, hier durch Schadens¬ 
ersatz, erfolge (dies widerspricht den anerkannten Grundsätzen 
unseres Rechts, wonach ein Verschulden stets vorauszusetzen 
ist; weiteres S. 36). 

Eine Haftung ohne Verschulden hält Zitelmann nach gel¬ 
tendem Recht nicht für gegeben, insbesondere auch nicht hin¬ 
sichtlich des Schadens, den Zuschauer bei der Landung anrich- 
ten (S. 36 ff.). Auch von einer Gleichsetzung der Luft¬ 
fahrzeuge mit anderen Verkehrsmitteln (Eisenbahn. 
Kraftfahrzeugen) — die auch „räumlich in den allgemeinen Ver¬ 
kehr hineingefügt sind", was bei dem schwebenden Luftschiff 
nicht der Fall ist — will er nichts wissen (freilich wird man 
ihm darin nicht folgen können, daß ein abfliegender Propeller 
nicht anders zu werten sei, als wenn ein Ziegel vorrl Dache fällt 
S. 39); er wiederholt (S. 40) seine Warnung vor übereilter Son¬ 
dergesetzgebung. Mit wertvollen Literaturhinw'eisen schließt 
die Schrift, die insbesondere den Nichtjuristen, die sich von den 
einschlägigen Fragen ein Bild und zudem eine genußreiche Lek¬ 
türe aus dem Gebiet der angeblich trockensten Wissenschaft 
verschaffen wollen, sehr empfohlen werden muß. 

Dr. Friedrich Everling. 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 




Aluminiumguß 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

HttSmann & Co., Berlin O. 34, Box- 
hagener Str. 26. 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armatur en 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellscfaaft, Cerlin-Halensec, Pauls- 
borner Str. 21. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48. Wilhelm - 
straße la. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlin 
O. 17, Mark grafende mm 11. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Eduard Pinkuss, Armaturenlabrik, Berlin 
O. 17. 

AuspullSpfe ' 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Autogen - Schweißerei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Th. Welke, Berlin SO. 33, Taborstr. 9. 

Baracken 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57, Elßholzstr. 19. 

Barograph en 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm - 
straße la. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Astro-Flugzeug-Industrie G. m. b. H., 
Berlin-Steglitz, Am Wiesen weg 10. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Copenick. j 


Bohrmaschinen 


Specht, C. Julius, Berlin W. 30, Karl- 
Schrader-Str. 2. 

Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftlich 


Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Volckmann Nach!., G. m. b. H., Berlin- 
Charlottenburg 2. 

Carosserien 

Carossserie Schebera, G. m. b. H„ Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Drahtstifte 

F. H. Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König- 
straßc 32. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Deutsche Feder-Matratzen-Fabrik Büsche 
& Schmidt, Berlin SO. 16. 

Farben und Lacke 


Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor Kotthoff, Cöln-Raderthal. 

Fassonteile 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0. 17. 
Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 9. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. 11., 
München. 

Basse u. Selve, Altena (West!.). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Unter türkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Albatrosgesellschait lür Flugzeugunter¬ 
nehmungen, m. b. H., Berlin-Johannis¬ 
thal. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. Meckl. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gescllschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke % Akt. - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G m. b. H. 


Flugzeughallen 

Brcest & Co., Berlin N. 20. 

GutehoUnnngshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57, Elßholzstr. 19. 

Flugzeugspiegel 

Frey, Max A M Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Flugieugteilbau 

Bevilaqua & Eckert, Berlin O. 112. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Herrn. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Haase & Schoen, Berlin SO. 26, Oranien- 
straßc 183. 

Erich Hauser, Berlin NW. 21, Bremer 
Straße 48. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 
Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 

Heinr. S. Jungeblut, G. m. b. HL, Berlin 
SO. 16. 

Hellmuth Langer, Neukölln, Kaiser- 
^ Friedrich-Straße 220. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranicn- 
straße 120. 

Ernst Tiburtius & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Theodor Welke. Berlin SO. 33. 

Eduard Grimm, Berlin S. 42. 

Flugzeugteile in Holz; 

Grotian, Braunschweig, Ziramerstraße. 

Iiaa Möbel- u. Holz-Industrie G. m. b. H., 
Berlin O. 112. 

Füllanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpc 
nickcr Str. 154. 

Härtemittel 


Martin Stahl, Berlin SO., Waldcmar- 
straße 64 

Hölzer für Flugzeugbau 
F. A. Sohst, Hamburg 15. 
Holzschrauben 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

F. H. Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Alice 
44'48. 

Dr. Quittner St Co., Berlin-Schöneberg, 

Akazienstr. 28. 

Kapok 

Deutsche Koloniat-Kapok-Wcrke m. b. 
H., Potsdam. 

Kühler 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 
i. Wttbg. 

Hans Windhoff, A.-G., Berlin-Schöne- 
berg. 

Kurbelwellen 

Bergische Stahl-Industrie G. m. b. H., 
Remscheid. 
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Hunde an die Front! 

Bei den ungeheuren Kämpfen an der Westfront haben die 
Hunde durch stärkstes Trommelfeuer die Meldungen aus vor¬ 
derster Linie in die rückwärtige Stellung gebracht. Hunderten 
unserer Soldaten ist durch Abnahme des Meldeganges durch 
die Meldehunde das Leben erhalten worden. Militärisch wich¬ 
tige Meldungen sind durch die Hunde rechtzeitig an die richtige 
Stelle gelangt. Obwohl der Nutzen der Meldehunde im ganzen 
Lande bekannt ist, gibt es noch immer Besitzer von kriegs¬ 
brauchbaren Hunden, welche sich nicht entschließen können, 
ihr Tier der Armee und dem Vaterlande zu leihen! Es eig¬ 
nen sich der deutsche Schäferhund, Dobermann, Airedal-Terrier 


und Rottweiler, auch Kreuzungen aus diesen Rassen, die schnell, 
gesund, mindestens 1 Jahr alt und von über 50 cm Schulter¬ 
höhe sind. Die Hunde werden von Fachdresseuren in Hunde¬ 
schulen ausgebildet und im Erlebensfälle nach dem Kriege an 
ihre Besitzer zurückgegeben. Sie erhalten die denkbar sorg¬ 
samste Pflege. Sie müssen kostenlos zur Verfügung gestellt 
werden. An alle Besitzer der vorgenannten Hunderassen er¬ 
geht daher nochmals die dringende Bitte: Stellt Eure Hunde 
in den Dienst des .Vaterlandes! Die Anmeldungen für die 
Kriegs-Hunde-Schulc und Meldehundschulen sind zu richten: 
an die Inspektion der Nachrichtentruppen, Berlin W\, Kur¬ 
fürstendamm 152, Abt. Meldehunde. 


BÜCHERSCHAU 


Die Bedeutung unserer Sinne für die Orientierung im Luft¬ 
räume. Akademische Antrittsvorlesung von Siegfried Gar¬ 
ten, Prof. d. Physiologie an der Universität Leipzig. Verlag 
W. Engelmann, Leipzig. 1917. M. 3,—. 

Der Verfasser wirft die Frage auf, ob unsere Sinne gleich 
denen der Vögel imstande sind, uns unter allen Umständen im 
Luftraum zu orientieren. Er behandelt dann die einzelnen Sinne, 
die an den Vorgängen der Lageempfindung unseres Körpers be¬ 
teiligt »sind, die Nervenendigungen der Haut, der Muskclsinn, 
das statische Organ und das Auge. Die Fähigkeit des letzteren, 
uns über die Lage des Körpers zu unterrichten, ist beim Fliegen 
sehr beschränkt, denn das Vermögen für Tiefenwahrnehmung 
schwindet mit zunehmender Höhe mehr und mehr, deshalb wer¬ 
den die anderen Sinne seine Tätigkeit zum großen Teile über¬ 
nehmen und sich verfeinern. Diese Sinne beruhen auf der 
Schwerkraft, und diese erhält bei Kurven, Böen u-sw. so viel 
Zusatzkräfte, daß auf ihr beruhende Sinnesorgane nicht mehr 
als zuverlässig angesehen werden können, besonders wenn bei 
Ausschaltung des Auges, wie es beim Fliegen in Wolken der 
Fall ist, diese Sinne allein arbeiten müssen. Es ist deshalb 
eine Aufgabe der Wissenschaft, die Täuschungen dieser Sinne 
zu studieren und Apparate zu konstruieren, welche die Lage 
sicher anzeigen. Auch der praktische Flugzeugführer kann und 
muß an dieser Aufgabe mitarbeiten. 


Die Wissenschaft. Sammlung von Einzeldarstellungen aus den 
Gebieten der Naturwissenschaft und der Technik. Band 60. 
Prof. Dr. Alfred W e g e n e r , Wind- und Wasserhosen in 
Europa. Mit 85 Abbildungen. XI, 301 S. 8°. Geh. M. 12,—; 
geb. M. 13,60. 

Unter „Wind- und Wasserhosen“ oder „Tromben" sind große 
Luftwirbel mit vertikaler Achse zu verstehen, die vom Rande 
einer Cumulo-Nimbus-Wolke bis zum Erdboden herabreichen, 
in ihrem Innern durch Kondensation oder Staub schlauchförmig 
sichtbar werden, und durch Hinzuströmen der Luft nach dem 
stark luftverdünnten Raum um die Wirbelachse starke Ver¬ 
wüstungen hervorrufen. Der Verfasser stellt die in Europa an 
diesen Erscheinungen gemachten Beobachtungen zusammen. 
Eine vollständige Erklärung läßt sich noch nicht geben. Es ist 
aber festzustellen, daß sie sich besonders im Jugendstadium der 
Gewitter bilden. In ihrem Zuge folgen sie mehr dem Boden¬ 
wind. Ihre Entstehung scheint verknüpft zu sein mit dem Um¬ 
stand, daß zwei Windsysteme in verschiedenen Höhen über 
dem Boden vorhanden sind. Danach sieht der Verfasser den 
Ursprung der Tromben darin, daß die aufquellendcn Massen des 
Cumulo-Nimbus in eine anders bewegte Schicht stoßen. Die 
Untersuchungen bilden einen wesentlichen Schritt auf dem Wege 
zur Erkenntnis dieser merkwürdigen, besonders für den Flieger 
interessanten Naturerscheinungen. 
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Hilfsmittel für Unterricht und Ausbildung von Flug¬ 
schülern und Beobachtern // Handbücher 
für Monteure, Flugtechniker, Kaufleute 
Behandlung aller Fragen 
des Flugwesens. 

Bd. i. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.-Ing. 

Franz Lieck. 3 . Aufl.M. 1,80 

„ 2 . Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto Toepffer. 

2 . Aufl...M. 1,50 

„ 3 . Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.-Ing. Lieck und 

Dr. Gagelmann. 2 . Aufl. M. 1,20 

„ 4 . Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Oagelmann. 2 . Aufl. M. 1,20 

„ 5 . Materialienkunde. Von Ing. K. G. Kühne.M. 1,80 

„ 7 . Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto Toepffer M. 1,50 

„ 8 . Das moderne Flugzeug. Von Ing* Karl Waeller.M. 1,20 


Demnächst erscheinen: 

Bd. 6 . Flugzeugphotographie. Von Dr. ]. Carus.M. 0,90 

„ 9 . Der Propeller. Von Dipl-Ing. Harmsen. 

„ 10 . Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flugzeugführer Fritz lensen. 

„ 11 . Die Wartung des Flugmotors. Von Oberingenieur Waldecker. 

Taschenbuch für Fli* 0 «r 1918 .gebunden M. 2,50 

Die Praxis des Kompaßfliegens. Von Flugzeugführer Leutnant 

Harmsen . .gebunden M. 2 ,— 


ln Vorbereitung befinden sich: 

Der Vergaser. -/- Instrumentenkunde. -/- Elektrotechnik für Flieger. 

» Funkentelegraphie. -/- Wasserflugzeuge. -/- Gerätekunde. -/- Die 
Flugzeuge unserer Gegner. -/- Materialienprüfung. -/- Signalisieren 
und Morsen. -/- Der Flugzeugmagnet. -/- Der Flugzeug¬ 
mechaniker. -/- Groß- und Riesenflugzeuge. -/- Waffenkunde für Flieger. 

Verlag Klasing & Co. G. m. b. H v Berlin W9 

Linkstraße 38. 
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das die Sikorski-Apparate weit hinter 
Ein neues Groß- sich lassen wird, befindet sich zürzeit 

flugzeug, in Italien im Bau. Die Motoren haben 

eine Stärke von 3000 PS, und es sollen 
damit 51 Personen oder die entsprechende Menge Nutzlast 
befördert werden können. Zugleich ertönen wiederum die ita¬ 
lienischen Fanfaronaden über die Ueberfliegung des Atlantischen 
Ozeans durch italienische Flugzeuge. Die längste, von einem 
italienischen Flugzeug in den Vereinigten Staaten ohne Zwi¬ 
schenlandung zurückgelegte Strecke beträgt 1544 km. Rechnet 
man mit der durchschnittlichen Geschwindigkeit dieses S.-I.-A.- 
Zweideckers (160 km), so gelangt man für den Flug über den 
Ozean auf der Strecke Saint John’s—Lissabon auf 21 Flugstunden 
(3362 km) und entsprechend: Saint John’s—San Sebastian 
24 Stunden, 20 Minuten (3910 km), Saint John's—Saint Nazaire 
24 Stunden, 40 Minuten (3966 km), Saint John’s—Saint John’s 
Cork in Irland 17 Stunden, 20 Minuten (2776 km). Nimmt man 
die Azoren als Zwischenstation, so wird die Strecke Saint 
John’s—Lissabon in zwei Teile von 2124 und 1239 km zer¬ 
legt usw. Alle diese Rechnungen sind zweifelsohne richtig. 
Es fehlt nur die — Ausführung. Und diese scheint doch nicht 
so unmittelbar bevorzustehen, wie man ankündigte. Major P e r - 
fetti, der Chef der italienischen Luftfahrtmission in den Ver¬ 
einigten Staaten, hat erklärt, die Reise über den Atlantischen 
Ozean werde mit einem italienischen Apparat sofort möglich 
sein, wenn die Regierung der Vereinigten Staaten oder ein? 
Gruppe von Finanzleuten für das Unternehmen die Summe von 
fünf Millionen Dollars zur Verfügung stellten. Und 
da das nicht der Fall sein wird, sind die Italiener natürlich 
nicht schuld, wenn sie ihr großmäuliges Versprechen — Caproni 
redete ja schon vom Januar 1918 als dem Termin der Vollen¬ 
dung — nicht halten können. 

Dem italienischen Flugzeugbauer Caproni ist für seine Ver¬ 
dienste vom Unterrichtsminister das Diplom eines Zivilmgenieurs 
verliehen worden. Zu gleicher Zeit hat der italienische Minister 
des Handels und der Industrie den in Paris ansässigen Flug¬ 
motorenbauer Anzani zum Offizier der Krone Italiens ernannt. 
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Die Jahresbilanz der französischen Kampfflieger. 

Nach der mit dem 1. Januar 1917 abgeschlossenen Liste gab 
es 21 französische Asse mit 197 Luftsiegen, abgesehen von drei 
gefallenen oder in Gefangenschaft geratenen Fliegern mit 23 
Luftsiegen, zusammen also 24 Flieger mit 220 Luftsiegen. An 
der Spitze stand Guynemer mit 25 vor Nungesser mit 21 und 
Dorme mit 17 Luftsiegen. Diese Zahlen haben sich im Laufe 
des vergangenen Jahres mehr als verdoppelt, und die Liste vom 
1. Januar 1918 weist folgende Zahlen auf: 

Noch im Dienst stehende Flieger ... 48 mit 428 Luftsiegen 

gefallene oder vermißte Flieger .... 15 mit 167 Luftsiegen 

Zusammen am 1. Januar 1918 .... 63 mit 595 Luftsiegen 

Von den gefallenen oder vermißten Fliegern weisen Guyne¬ 
mer 53 Luftsiege auf, Dorme 23, Lenoir 11, Matton und de la 
Tour je 9, Sauvage 8, vier Flieger je 7, einer 6 und vier je 5 
Luftsiege. Die übrigen 428 zum Absturz gebrachten Flugzeuge 
verteilen sich auf die noch aktiven Flieger in folgender 
Weise: 

Leutnant Nungesser 30, Hauptmann Heurteaux 21, Haupt¬ 
mann Deullin 19, Unterleutnant Fonck 19, Unterleutnant Madon 
19, Unterleutnant Lufbery 17, Hauptmann Pinsard 16, Unterleut¬ 
nant Navarre 12, Unterleutnant Jailler 12, Unterleutnant Chaput 
12, Unterleutnant Tarascon 11, Unterleutnant Ortoli 11, Unter¬ 
leutnant Boyau 10, Unterleutnant Gu6rin 10, Adjutant Chainat 9, 


Unterleutnant Casale 9, Unterleutnant Hugues 9, Unterleut¬ 
nant Viallet 8, Adjutant Douchy 8 und weiterhin sieben Flieger 
mit 7, sieben mit 6, fünfzehn mit 5 Luftsiegen. Wir erhalten 
also folgende Aufstellung: 

Zahl der Flieger Luftsiege des einzelnen Luftsiege zusammen 


1 

30 

30 

1 

21 

21 

3 

19 

57 

1 

17 

17 

1 

16 

16 

3 

12 

36 

2 

11 

22 

2 

10 

20 

3 

9 

27 

2 

8 

16 

7 

7 

49 

7 

6 

42 

15 

5 

75 


48 — 428 

Dem ist zuzufügen, daß unter die „Asse“ auch die Richt¬ 
kanoniere aufgenommen werden, die ein Flugzeug von der Erde 
aus abgeschossen haben. In der obigen Liste finden wir vier 
solche Namen: Vitalis mit 7, Rousseau, d’Aische und Martin mit 
je 6 zum Absturz gebrachten Flugzeugen. 


Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach- 
^ Zeitschriften u. Ver- 
einsblltter, betreff. 
~ ^ Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie ^ 

des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. = 





MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Oegrflndet 1 I 79 Spezialität: Oegrttndet 1 I 79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher geliefert: 


Weit über 100 
Anlegen an in- 

und ausländische 

Heeres¬ 


verwaltungen. 




- Dreharbelten .._ g 

HH Präzisionsarbeiten im 
Drehstahlhaller „Favorit” 

H. Langer, Fabrik für FeinmedianiR und Werkzenobao 

NEUKÖLLN, Kaiser - Friedrich - Sir. 220 

Fernruf Neukölln 588 » 


and bei Behörden 


beflens eingeführter, technifch gebifdeter 
{Kaufmann, mit eigenen, modern einge¬ 
richteten öefchäfts* u. Gag er räumen, fucht 

Vertretungen 

erftkfaffiger Tabaken einfehfägiger {flrtifcef. 
5efl. Zufchriften werden unter Q. 70550 
an die Öefchäftsßeffe d. föfattes erbeten . 


»11 

1! 

111M1I 

iii 



Emst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, Lausiger Str. 31 


Bank-Konto: 
Deutsche Bank. 


Fernsprecher: 

Amt Morifeplat 4476. 


Postscheckkonto: 
Berlin, Nr. 1559*. 


Metall waren -Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit elektrischem Betrieb. Gashebel, Steuersegmente, 

- Gürtelschlösser, 

Kunstgewerbliche Hinterlegescheiben, 

Motorhauben usw. usw. 

























































Fluszeusbestandteile 
\Dreh, Stanz, Hobel,/ 
\ Frfis - Arbeiten / 
\ üerKzeuie / 

\ Materialien / 


9 *~ für Flugzeugbau '•a 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 


Tslsgr.-Adr.: £ m h II Fernruf: 

Fluglndustrla U. III. U. II. LUtzow 4038 

Berlin SW4I, Wilhelmsftr. 37 38 






MERCUR-FLUGZEUGBAU £ ft 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMMADRESSE MERCURFLUO 





■TTi* 

v'4u*4♦;V,“. v•. 

'• *'* • 'f' :> ’j. > 








m2P e H. 


M 


S: 8h 

x 

• «5 


Aufstreu-Härtepulver 

Markes „Durin“ 

Einsatz-Härtepulver 

Markes „Condor“ 

= Härtestein == 

Markes „Rapid“ 

Hortin Stahl (M. l weien). 

BERLIN SO 26, Waldemarstraße 64. 


Richard Musculus 


BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 

Fernsprecher: ^ 

Moritzplatz 

Nr. 4303 , 

8760 


^P czia ^ ität: 

Mechanikerguß, 

Nlchelaluminiumguß 

nach eigener Legierung 
von besonderer Festigkeit, 
Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


gi miwiimiiiiiiiiiinimiiiiiiiuiiiiiiiiiiitiiinuiiiiiiiinii».uiii iiH 

]| Paul Ryneck lg 

BERLIN SO 26 

i Reichenberger Str. 158 = 

| Mechanische Werkstatt | 

| für Massenfabrikation | 

1 Schrauben u. Muttern, | 
| sowie Flugzeug-Zubehörteile. | 

5 ■■ ■ ■ ■ I = 

aMiniiiiiiiinMHiinniuia>»Mi»mM>nniniin»uiiuiim»ninuHre 

Kleine Anzeigen % Erfolg! 
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Berliner Metallindustrie £1 

Berlin SO 16, Neandersfmße 3/4 

Telephon: Morilzplalz 1012. und 3400 

Fabrik für 


Spezial-Anfertigung von kompletten Fahrge¬ 
stellen, Spanntürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stanlrohr-Zieherei 


Ausarbeitung von Neuheiten 



Max A.Frey 

Berlin SW.48. 


'WUHelnuUr.lf 


Automobil- und 

Flugzeug-Zubehör 


| Aufolochebel Benzlnfilfer 
Segmenfheoel Steuerräder 


Bowdenkobel 


Amnofuren 


igene Schweißanstalt 
tür Flugzeugteile 

Spezialität: 

eln-Schweißarbeilen 

Konstruktionsbüro 


IATMOSI 

Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


IATM6&I 

Geschwind ig keits messer 
Aufstiegmesser « Kreis* 
flugzeiger « Windmesser 

alles auch schralbend 
In. u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTOTTEN 

Berlin so33, Köpenicker Str.154 ; 

Fernspr.: Moritsplats 9525 


■ ■ 


CLEMENS BURGEL 


BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


Fabrik von Automobil« und Flugzoug- 
Eroatztoilen sowie sämtlichen Armaturon 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannochläsoor uod Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehälter 
Reparaturen 


Bergische Stahl-Industrie a.m.b.H. 

WerksgrUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgründung 1854 

ü«neraiverir<eb Düsseldorf .Uhlandstr. 3 . Kernsprech-Asschluß Nt 8, i957.8756u.87S7 Teleirr -Adresse: Suhlindustrie DQsseldort 

Hochwertiger Konstruktionsstahl 
tor di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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Schutz- Marke 

|W| 


Ce-We-Es Präparat 

(wasserhell) —znm Imprägnieren und Spannen— (wasserhell) j j 

ergibt In Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 

(krystallklar) - zum 6lätten - (kry stallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 

aM ■■■■■■■■■■■■'■■■■■ ■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■■•■■ 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit ! 

gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab- j 

waschbar, hornartig klebfäniger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik LiM Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Lackachmidt 


HANS WINDHOPP 

flPPARATC-U.MAICHINCNMMIK4G. 



KütfLCR 


PUR YCRBRCNNUNGf-KRAFTMAt CHINCN 




Abt. II: 

Jlugzeugteilbau. 

Anlaufräder, ganz aus Holz, geprüft 
auf 7000 Kilo Festigkeit, d.r.p. 30 oi 83 . 

Jedes Quantum jederzeit lieferbar. 

M.-G.-Ringe. Tragflächen, sowie sämtl. 
Zubehörteile für den Flugzeugbau. 


Tür Tüder, 

die in unserer Tabrifc 
angefertigt werden, 
übernehmen wir jede Garantie 
für gewissenhafte Ausführung. 

1917 zirka 15 000 Tüder 


HUttHAHD & Ce 


BERLIN 0 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 


Boxhagener Straße 26 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 


Abt. III: 


Jnodeilbau 

für Gießerei-Modelle 
jeglicher Art 

sowie 

Spezialität für Automobil-, 
Flugzeug- und Luftschiff- 
Gießerei - Gußteile. 


Jtfodellbati 

für Erfindungen und 
Neukonstruktionen 


gesamte Luftschiff- und 
Flugzeug - Industrie. 
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OKKW 


Für die Flugzeugindustrie 


Protol* Imprägnierung, g«s. gesch. 
FlflehenUbernugs-Emellle« und 
Roatschutslaoke In bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 
»ÄS Berlin-Neukölln —SÄ 1 


Lieferantin 


für Flugzeuge and Loft schiffe m Polsterzwecften 


Pel7pr«at7- a. Schwimm futter für LaftfahrerbeKleiduikj 


Schwimmfanig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 


Schwimmtähig — Federleicht — 

Potsdam 1 Telephon Nr. 2484 


Warmhaltend 
I Telegramm - Adresse: 
I KAPOKWERKE 


Gofdfactie, 'Roftfdjutjfaiöen, Tnafdjinenöfe 
TlnftridjfarÖen für die gefamte Tfugzeuginduftrie 
StaQföraQtöürften u. -Hefen, 'Handfeger, Granatenöürften 

und affe Bedarfsartikel 

Arthur Pinl^es, Berlin PIW21 

Bochumer Straße 25, Fernruf: Moabit 3768 

Reichsbank-Giro-Conto // Drahtwort: HQttenpinkes Berlin i""T 


IC * gesch.) flüssigeKernsandbindemasse L 

(bester Ersatz fflr Melasse) Art in Eisen,^Stahl und Metall, ln>besonde*e aucn 

för Oranaten. sowie Kraftwaten . Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen 2ylinder, 

und geliefert und fachmännischer Rot zu dessen Verarbeitung 

insbesondere auch in der Granatenfabiikation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von 

imu för Gießerfiwwn. GIESSEN F-rn«preche f - 1063. L 


Spieren, Spanien, 
Räder, Tragflächen 

fertigt als Spezialität 

1 ##^ Möbel-und Motz 


JudasMe q.wa.h 


BerlinOiiä, Frankfurter Allee 41 

- Fernruf Königstadl 1598 - 

Telegramm: IFAmöbel Berlin. 


















































Zuverlässige Ausführung 
Schnellste Lieferung 


—— Fabrikation 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten: 

Anlaufräder 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


Erich Hauser 

Berlin NW 21, Bremer Straße 48 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Weikstätten. 

Spezialität: Präzisions - Dreharbeiten, 
sowie Schlosser* und Feilarbeiten 
lär die gesamte Flugzeug-Industrie. 


ffu$zeu$3ndusfrie 


R btailon^A* Ruf o mobil t> Korojjenebau, Motorboote. 


Eledrjjch 0 Autoren SchWeityabteilung 


■nsprecher 
Berlin. - 


/tnrtöteatitAÄ*!! 


Bachmann ® Jagow 


Fabrik technischer Artikel 


Berlin SO. 36 


Derfin Sn, StaffscQreWerstr. ga 

Nahtlose S tahlrohre 

in affen Dimensionen ******** 
******** für Öen Tfugzeugöau. 


Reichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplctlz I 2 qn 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 




Auspufftöpfe für 
d. r. p. Flugzeuge d. r. g. m 
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aa 

se & Schoen 

| = Spezialität: =1] 

ScQfosser-, 

2Ä3Ä5SSS Automobil- und Flugzeugteilbau 

1 JCk mpner- und ^ 

, Scfitueiß ~ Arbeiten i 





BERLIN SO 33, Taborsfraße 9 

Fernsprecher: Morllzpiafz 4164 

Flugzeugteilbau 

Speziafität: Autogene Schweißerei 
ßCfempnerei für Oef* und ‘Benzinbeßäfter 
—— ‘IJlunitionskästen 4m m 


K 

I 

I 








pnnumuiHtn.il nur.». mmmmmmmmmmwmjmmmmw . mm« . . 

I öerkzenje 

( u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flog- 
zeug- und Motorenbau 

= Spezialität: Zusammen- 

i Stellung von Werkzeugkästen 

§ und Bordtaschen 

I OtlhelmElsenffllir 

i BERLIN S 14 

s I Kommandanten - Straße 31a 

| Bordtasche für Flugzeuge Lieferant größter Flugzeug* 

= We rft e n - Gegründet rt6« 

I».,,... 



iramna 






Komplette FUllanlagen 

fQr Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


wurm;! !i!i:ni»[iiiii;!iiiniiiiii[t]niiHHfi^!iiKiriiini]f t i i Ti iin in m i i!m fin 


Wasserbett. Klebstoff 

für Flugzeugbau 

3 kÄ Mk. 10.-. 6 kg Mk. 18.50 
gegen Nachnahme. 

Johs. Rieckermann, 

HAMBURG, Lohkoppelstr. 55. 


für Willigen 
jungen Mann 

17 Jahre, 1,78 m groß, der leine 
zweijährige praktische Lehrzeit In 
großer Maschinenfabrik beendet 
bat, wird Stellung per sofort 

in Jlngzangfabrik 

zur weiteren praktischen Ausbil¬ 
dung gesucht. — Offerten an 
Otto Kosmebl, Neumerk,Westpr. 


iiiiiii[i.»iiiruiif:]:ifrnTi?Tif?nfiiTTTTTTTnTT!PTiiimiinTiiiiii!;ini:i; , : ,? ?i T : f i::' : i; :,, i 'limni^tnrnmiinr 




I Dr. J 0 HIN 1 ELTZBflCHER 

FtDiminnitslhiairiiSsslhi® W<grlk® 

L u d w i g $ b u r g 


EDUARD GRIMM 

Tel. Moritzpl 2608 Berlin S42 Ritterstrasse 111/12 


Flugzougtoilbau 

Spezialität: Proptllerhauben, Seliräder, Seilsobefben, 

8ellflibrußgßrollen mit uni ohne Kapseln aus alle« Metallartan. 


Borax-Ersatz I 

Hartlot-Pulver jjl 

„Fixlot-Composit“ g. (etch. j{: 

hartlöt-MaSSC „Syntax" 1 

Schweißpulver s J*Ut 1 
flutog.-Schweißpulver | 
Martin Stahl 

(Ieh.C.Mielenz) Berlin so», |jj 
Waldemarstraße 64. j:j 


HANS LEMME 

Berlin-Friedeaau, Rheinstr. 62 

:::: Ferntpreehtr: Pfslzbnrg 2B2S 

Pinsel, Besen, Handfeger. 

i Werkstattbesen, i 
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Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 




FRANZ SAUERBIIR 

Berlin SO 36, Forsten St r. 5-6 


Holzschrauben 

Scharnier». Schlflsser, Beschlige aller Art, Werkzeuge 

A. Baum. Berlin SO., Oranienstr. 39 



HOWI 

Fabrttadiometer (Aneinotadioiniter) 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 


y Unabhängig v. Temperatureinflüssen. 

Statt Schalenkreuz auch mit Flügelradantrieb (D. R. G. M ). 
wodurch Luftwideratand geringer und Anzeigen genauer. 


„HOLD 


Ci T achometer f.Motordreh- 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fahrtgeschwlndlghelt, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 


Kriegsbauten. Dr. Th. Horn, Leipzig 7 


Großes Baugeschäft mit 
einem Stamm Bauarbeiter übernimmt 

alle Arten Hoch- and Tiefbauten, 
Eisenbetonbau, Straßenbau 

bei billigster Berechnung. 

Gell. Anfragen unter J. Z. 15653 an Rudolf Moese, Berlin SW, erbeten. 


Herrn. Hoffffmann 

Fernspr. Mb. 6494 Berlin IU39 ReinickendorferSt r .l05 

F.lugzeugteilbau 

Spez. „Treibarbeiten“ Gleitkufen, Fahr¬ 

gestellbügel, Bremssporne, Motorabdeckunim usw. 



Fernsprecher: 
Nr. 6800 - 6805 


L. WEIL ® REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten < 
„Hafe n Kanal'* 


zo/ea.n^o.htlofen PfäZiSiOllS " StOll 1 1* Ö ll 1* & tl Abmessungen: 

6x1, 7x1. 8xI—8x2, 9x1—9x2, 10x1—10x23, 12x1-12x2, 13x1—13x13. 14x1—14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1-80 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4. 
38x1-88x5. 40x1-40x5, 42x2-42x5, 44x2—44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15-48 x 5. 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x 5. 55 x 2,5—55 x5, 60 x 2-60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Sledertfhren, geschwelBt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand + BF +. 
Gußeiserne Röhren für Bas, Wasser und Dampf. AusrUstiingsstelle« Ausschußröhren für Einfriedigungen, Pumpen uaw. 

































































DER 

VOLLKOMMENSTE 
INH ALTMESSER 
FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


•'•■feSSSSSSii 


iiiiiinMjJjJJJjjjjyMinRiaas 
MUTTENLOCH EJR^KROGMANN 

BERLIN CÖPENICK 
UEFERANTfürHEERund MARINE 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I" C-UND STABEISEN-LAGER 
G E5AMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ INGE NI EUR - UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL IplO-LEIPZIG 191s- MALMÖ »910 - LEIPZIG 19W 


Schrauber» u. Muttern 
Dreh-u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 


Dreharbeiten ::::::::::::: 
Präzisionsarbeiten 

für die Unterseeboots- und Flugzeug-Industrie 

Th. Drigalski, Metallwarenfabrik 

BERLIN N018, WeberstraOe 11. 


= Barographen = 

sowie sftmtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier. 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO26,Oranlenetr.20 
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Verantwortlicher den Schriftleitongs-Teil: Ernst Garlab, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kuklik, Berlin. Amtsblatt das Deutschen 
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FLUGZEUGWERKE A.-0 

WIEN XX!~STADIAL! 

. .. UND 

^T OSTERR. UNGAR; x 

ALBATROS-FLUGZEUGWERKE 














Verlag Klasinö&Co.,G.m.b.H.,Berlin W9,Linkstr. 38 

22. Jahrgang Berlin, den 22. März 1918 Nummer 5|6 


Von der Rückkehr S. M. H. „Wolf*' noch 15monailicher Kreuzfahrt: Klarmachen des Wasserflugzeuges 
„Wölfehen“, das während der Kreuzfahrten vorzügliche Aufklärungsdienste geleistet hat. 


Deutsche 

Luftfahrer 

Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 












N • ) ■ G. 

■START-5CHUTZ 






D.R.P. 50WIE MEHRERE D.R.O.M. 


RIECK und HAVEßlANDEU 


TEIL UND APPARATEBAU 


SPREMBERG "A. 
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Elektrische 


Beleuchtungs- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


* 

Auto-Mafam G. m. b. H 


Rheydt, Rhld. 
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Jessurun & Hurtig 

8. m. b. H. (vorm. Max Matthaoy & Co.) 

BERLIN-NEUKOLIN 

Hermann-Straße 256-257 



FLUGZEUG -TEILE 

AUS UNSEREM VOIAIITH 
UNO EMCO-LEKHTMETAU 


INI 



MM 

Mid III 

ÜlLLia 


uftschrauöen 


Spezialtypen für 

Kampf- und 
Gross-Flugzeuge 


Deutsche Luftschrauben-Gesellschaft 

m. b. H. 

Neukölln, Reuterplatz 2 

Fernspr. 15t • Telegramme: Propuleor Berlin 




Zündapparafe 


Anlaßmagnefe 


Zündkerzen 


Umschalter 























Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.«Gesi das englische Luftschiff C 27 ab. 
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QCOir beabfidjtigen, uitfereii alten 

J^agevbeftand 

jn ergänzen und erbitten 

Offerten! 

XBeiftungafätzige Fabrikanten 

wollen ilfte Angebote in 

Automobil- und Ffagjeug- 
Fnbeböt, (Werkzeugen, 
Wtafcljinen, Armaturen, 
ÖXeufyeiten ufm. 

richten an die 

2. (Seft&äftaftette der 
Jhitomobil- und Jßuftfabrzeag' 
Fnbebör ■ (Sejettp^aft 

V erlin VD57 Vülomflr. 89 


ferner übernehmen wir noch eine 


erfthlajfige 


Vertretung 


ZEISS 

Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur« 
und Berufs« 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtlich« Mitteilungen. 

Der Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt, dessen Geschäftsleitung Im ersten Jahr seines Bestehens in den Händen 
des Deutschen Luftfahrer*Verbandes Hegt', hat am 12. Februar seine erste und am 2. März seine zweite Sitzung abgehalten. Hs 
wurde nach endgültiger Annahme der Satzung eine Geschäftsordnung beraten und die Errichtung einer Fürsorge-Abteilung, einer 
Presse-Abteilung, einer Werbe-Abteilung und einer Schieds-Abteilung beschlossen. Die Beratungen über die zwischen dem 
Deutschen Luftfahrer-Verband und dem Deutschen Luftflottenverein sowie innerhalb der Fürsorge-Abteilung zu errichtenden 
Grundlinien sind dem Abschluß nahe. Der Arbeitsausschuß wurde bereits von mehreren Seiten — vor allem behördlichen — 
in Anspruch genommen. 

In einer Sitzung des Vorstandes bezw. Vorstandsrates sprachen die Herren Gruppenvertreter den Wunsch aus, Notizen, 
welche der Arbeitsausschuß der lokalen Presse außerhalb Berlins mitzuteilen wünscht, den in größeren Städten ansässigen 
Vereinen mit der Bitte um umgehende Weitergabe an die entsprechenden Lokalblätter zuzustellen. Der Präsident bittet diejenigen 
Vereine, welche ihm hierbei ein umgehendes Arbeiten zusicbern können und bereit sind, den Arbeitsausschuß 
auf diese Weise zu unterstützen, die Geschäftsstelle des Verbandes möglichst bald von ihrer Zusage in Kenntnis zu setzen. 

Die Geschäftsstelle. 


Verbandsmitteüungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der «Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehriichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Leipziger Verein für Luftfahrt 

B. 

Mitglieder, deren Feldadressen bekannt sind. 

(Fortsetzung.) 

Franz, Rudolf, Rechtsanwalt Dr. ( Lt. b. Nachrichten-General- 
Hauptquartier, S.-Mein. Verd.-Orden, E. K. II. 

F r i t z s c h , Alexander, Frhr. v., Rittmstr. z. D., i. engl. Ge¬ 
fangen sch., Kegworth b. Derby. ” 

Gadegast, Rieh., Generalleutnant, Leipzig-Gohlis, Friedrich- 
Karl-Str. 22. 

Geier, Julius, Lt. u. Komp.-Führer b. e. Feld-Rekr.-Depot, 
E. K. II 

Glitzner, Alfred, Leutn. d. L., z. Z. b. e. Ers.-Bat. I.-R., 
A. O. R. H„ E. K.. II. 

Gentzsch, Erich, Unteroffz., Mun.-Kol. einer Battr. Fußart. 

e. k. n. 

Geyger, Adolph, Beamten-Stellvertr., komm.: Kaiser-Wilh.- 
Institut, Dienststelle G. 

Geyger, Wilhelm Carl, Seeflugzeugführer. 

Görke, Fritz, Leutn. d. R. i. «. Garde-Res.-Pion.-Rgt., E. K. II. 

Görke, Werner, Leutn. d. R. i. e. Garde-Res.-Pion.-Rgt., E. K. II. 

Goldammer v., Carl, Landwirt u. Oberlt. d. R. i. e. Gren.- 
Res.-Rgt., E. K. II., F. A. R. II. 

Graf, Fritz, Dr. med., b. e. San.-Komp. 

H a e u b e r, Alfred, Hauptm. d. Res., Komm. e. Luftschiff.-Abt., 
E. K. I. u. II. 

Heinrich, Georg, Architekt, Oberlt. d. R. b. e. Pion.-Bat., 
E. K. I. u. II., Ritterkr. d. Hausord. v. Hohenz. m. Schw., 
Hess. Tapferk.-Med., Ehreflkreuz v. Sachs.-Mein. 

H e 1 b i g, Paul, Kaufm. u. Leutn., Führer e. Mun.-Kol., Frdr.- 
Aug.-Med. i. Silber, E. K. II. 

Hempel, Albert, Kaufm. (Priv.-Adr.: Reichsstr. 13), i. Ers.-Batl. 
eines Inf.-Rgts. 

Hempel, Gust. Max, Baumstr., Unteroff. i. e. Feld-Rekr.-Dep., 
Frdr.-Aug.-Med. i. Silber. 


Hempel, Jobs., stud. ing., Vizefeldw., Offiz.-Asp. b. e. Flieger- 
Abt., E. K. I. u. II., Ftteger-Abz., Frdr.-Aug.-Med. i. Silber. 

Herf, Paul, Kaufm., i. e. Sachs, Feldlaz. 

Herfurth, Edgar, Rittmstr. d. L. K. a. D. f Verlagsbuchhändler 
u. Verleger d. „L. N. N.“, Leipzig, Karl-Tauchnitz-Str. 11, ver¬ 
schiedene Auszeichnungen. 

Hofmann, Ernst, Kaufm., z. Zt. Unteroffz. d. L. II. i. e. Ldst.- 
Inf.-Ers.-Batl., E. K. II., Frdr.-Aug.-Med. i. S. 

Hollender, Paul, Oberlt. d. R.,'Kaufm.) *- Zt. reklamiert, 
Leutzsch, Thorerstr. 9, E. K. I. u. II. 

I c k e r t, Frz., Dr/ med., Ldsturm-Arzt, E. K. II. 

J e s o h, Rud., Rechtsanw. Dr. u. Oberlt. d. R., Bukarest, E. K. II., 
A. 0. R. II. m. Schw. 

Jost, Gustav, Dipl.-Ing. u. Lt. d. L. L e. Ldw.-Fußart.-Batl., 
E. K. II. 

J u d, Reinhard, Lt. d. L., i. e. Fußart.-Ldw.-Batl., E. K. II. 

J u r i s c h, Herrn., Zimmermstr. u. Unteroffz., Seilbahn-Abt. 
E. K. II. . 

Kähne, Arthur, Zahnarzt, Leutn. b. e. Masch.-Gew.-Abt.. 
E. K. I. u II. 

K r ä u z e r, Arthur, Offz.-Stellv., Darmstadt, Leiter e. Militär- 
Wetterstation. 

Krauß, Otto Gustav, Generalvertreterf Unteroffz. (als invalid 
entlassen), E. K. II. 

Krieger, Ernst, Kaufm. u. Unteroffz. b. e. Kriegslaz.-Abt., 
E. K. II. 

L.a n g e, Fredo, Dr. med., Oberarzt d. R. b. e. Sachs. Masch.- 
Gew.-Scharfschützen-Abt., A. O. R. II. m. Schw., E. K. II. 

Lasse, Felix H. W., Fabrikbesitzer, Gefr. b. e. Hus.-Rgt. 

Lehmann, Karl, Kaufmann u. Lt. d. R. i. e. Jäger-RgL, E. K. II. 

Linnemann, Carl, Musikverleger, Leutn. d. L. beim Stab 
des Komdos. d. Mun.-Kol. u. Trains, E. K. II., A. O. R. II, 
Landw.-D.-A. II., Roter Adlerord. IV. 

Löbner, Johannes, Lt. d. R., b. e. Ers.-Batl. e. Fußart.-Rgt.. 
V. O. R. II. m. Schw., A. 0. R. II. m. Schw., E. K. II. 

Merseburger, Alfred, Oberleutnant b. e. Flak-Zug. 
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Moebius, Willy, Dr. phil. u. Vizefeldw., E. K. II. 

M o s d o r f, Gustav, Kaufmann, b. e. Inf.-Rgt. 

Müller, Rudolf, Hauptmann d. R. i. e. Landw.-Inf.-Rgt., Sachs. 
V. R. II. m. Schw., A. O. R. II. m. Schw., E. K. II., L. D. A, II. 

Naumann, Georg, Leutn. d. L. b. e. Flieger-Abt., A. O. R. 11, 
E. K. I. u. II., F. K. II. 

Nestmann, Wilhelm, Kaufm. u. Leutn. d. L. a. D., pensio¬ 
niert, bis Juli 1916 i. F. b. e. Res.-Inf.-Rgt., Silb. Friedr.-Aug.- 
Med., E. K. II.. A. 0. R. II.,m. Schw. 

Neudörfer, Emst, Kaufm., bei einem Landst.-Batl. 

Oehler, Max, Unteroffz., i. e. Landw.-Inf.-Rgt., F. A. M. i. S., 
E. K. II. 

Ohme, Alfred, Feldpostsekretär b. e. Feldpostexpedition. 

Pf aff, Wilhelm, Hofrat, Prof., Dir.d. zahnärztl. Inst. d. Univers., 
Leiter eines Laz. für Kieferverletzte u. fachärztlicher Beirat 
eines A. K., Leipzig, Ferd.-Rhodestr. 16, Sächs. Kriegeverd.- 
Kreuz, Grh. Oldenbg. Friedr.-Aug.-Krz. u. Ehren-Komtur-Krz., 
Sächs. A. 0. R. I. 

Platzmann, Hch., Rechtsanw., Unteroff., d. Ldw. i. e. Sächs. 
Fuhrparkkol. 

P1 e n g e , Oscar, Buchdruckereibes. u. Leuten z. Zt. Gerichts- 
offiz. i. e. Er*.-Bat., Bayr. Mil.-Verd.-Ord. IV. Kl., E. K. Lu.II, 

-P1 e n g e , Curt, Kaufm., Unteroffz., Kraftfahrer b. e. Oberkom¬ 
mando. 

P o e s c h e 1, Carl Ernst, Verlagsbuchhändler u. Buchdruckerei¬ 
besitzer, Lt. d. L., K.-Flakzug, E. K. IL 


Kaiserlicher Aero-Club. 

Clubabend 

am 19. März 1918, 7 Uhr abends, im neuen 
Clubheim, Blumes Hof 17, Ecke Schdneberger 
Ufer 40. 

1. Vortrag des Herrn Dr. v. B a r d a s , Direktors 
des Oesterreichischen Lloyd: 

„Der Luftverkehr nach dem Kriege“. 

2. Mit Genehmigung des Kaiserlichen Reichsmarineamtes: 
Vortrag des Herrn Kapitänleutnants Frhrn. T r e u s c h von 
Buttlar-Brandenfels (Kommandant eines Marineluft¬ 
schiffes): 

„Luftschiffangriffe auf England“ 
mit Lichtbildern. 

Nach den Vorträgen: 

3. Gemeinsames Abendessen zum Preise von M. 12,50 
für das trockene Gedeck. Zusagen werden bis zum 16. 3. 18 
erbeten. 

Die Einführung von Gästen — auch Damen — zu den Vor¬ 
trägen und dem Clubessen ist statthaft. Bei den Zusagen wird 
gebeten, die Namen der Gäste anzugeben und Wünsche betref¬ 
fend Platzbelegung mitzuteilen. 

Die Mitglieder werden hierdurch eingeladen zur 
Generalversammlung am 23. April 1918, abends 6 Uhr, 

in den Clubräumen, Blumenhof 17. 

Tagesordnung: 

1. Jahresbericht. 

2. Kassenbericht und Entlastung. 

3. Wahl von HauptausschuBmitgliedern. 

4. Verschiedenes. 

Anschließend Vortrag und Clubabend mit gemeinsamem 
Abendessen. Näheres wird die Vereinszeitschrift enthalten bzw. 
besonders mitgeteilt werden. 

Kaiserlicher Aero-Club 

I. V. v. T s c h u d i. 

• • 

* 

Aufgenommen: 

I. als ordentliche Mitglieder: 

Herr Rechtsanwalt Direktor der Auergesellschaft Willi Mein¬ 
hardt, Berlin. 

Herr Kommerzienrat Dr. jur. h. c. Carl Leopold Netter. 
Berlin. 

Herr Fabrikant und Rittergutsbesitzer F. A. Niermann, Berlin. 
Herr Regierungsbaumeister a. D. Albrecht Nuß, Direktor der 
Hannoverschen Waggonfabrik, Hannover. 

Herr Kommerzienrat R u p p e 1, Gotha. 

Herr Oberleutnant zur See a. D. Paul Landgraf, Berlin. 

Herr Flugzeugfabrikant A. H. G. Fokker, Schwerin. 

Herr Bankdirektor Herbert G u t m a n n, Berlin. 

Herr Hauptmann a. D. Direktor Frhr. v. T h ü n a, Sindelfingen. 


Pommer. Hans, Dipl.-lng., Oberlt. b, e. Art.-Komm., E. K. 1. 

P opitz, Waldemar, Lt. d. R. i. e. Feld-Art.-Rgt., E. K. II., 
A. 0. R. II. m. Schw. 

Preuße, Ernst Fritz, Ingenieur, Oberlt. d. R. u. Komp.-Führer 
i. e. Landw.-Inf.-Rgt., E. K. IL, A. 0. R. II., V. 0. R. IL 

R a b e n e r , Heinrich, Kfm., Unteroffz. b. e. Landst.-Inf.-Bat. 

Rausch, Karl, Fabrikbesitzer, Unteroffz., Priv.-Adr.: Leipzig - 
Reudn., Breitkopfstr. 26, Frdr.-Aug.-Med., Bulg. Kriege-Verd.- 
Orden. 

Reclam, Hans Emil, Verlagsbuchhändler u. Buchdruckerei¬ 
bes., Lt. d. R., Führer eines Ballonzuges, E. K. II., A. 0. R. II. 
m. Schw., 1 Anerkennungsschreiben S. M. d. Königs v. Sachsen. 

Reclam, D. Ernst, Rittmstr. L. K. 1, Hauptmann d. Kraftfahr¬ 
truppen b. e. Stellvertr. General-Kmdo., z. Zt. nicht im Felde, 
A. 0. R. I., E. K. II. 

Reinhardt, W., Hauptm. d. L. II. i. e. Ers.-Batl. Fußart.-Rgt., 
E. K. II. 

Roaenfelder, Gustav, Kriegsfreiw., Gefr. b. e. Pion.-Komp. 

Rosenstock, Felix, Kraftfahrer b. e. Div.-Kraftwagen-Kot, 
E. K. II. 

Ryssel, Richard, Lt. d. L.. E. K. II. 

Saupe, Fritz, Ober-Postassistent, Feldpostsekretär, E. K. II. 

Scharpenack, Jul., Dr. med., Stabs- u. Rgt.-Arzt b. e. Res.- 
Inf.-Rgt., E. K. IL 

Schichold, Dr. med., Generaloberarzt, Div.-Arzt, z. Zt. 
Dresden. (Fortsetzung folgt) D| e Geschäftsstelle« 


Herr Stahlwerksdirektoi^ D a 11 m e r , Berlin. 

Herr Fabrikbesitzer Dr. jur. Alexander C o p p e 1, Solingen. 

Herr Regierungsbaumeister Waltet' Hönsch, Breslau. 

Herr Oberingenieur Stumpf, Breslau. 

II. als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Lt. d. Ldw. G o h 1 ke , Berlin. 

Herr Hauptmann d. L. Professor Dr. Ing. L e p s i u s , Berlin- 
Dahlem. 

Herr Diplom-Ingenieur Maximilian Frank, Berlin. 

Herr Lt. d. Res. Franz Hey, Frankfurt a. O. 

Herr Lt. d. L. Georg Thofehrn, Berlin. 

Herr Hauptmann u. Adjutant Alexander Holthoff v. Faßmann. 
Wilmersdorf. 

Herr Hauptmann S a 1 o m o n , Charlottenburg. 

Herr Kontreadmiral Wilhelm Starke, Berlin-Großlichterfelde. 
Herr Oberleutnant zur See Hermann Moll, Berlin-Wilmersdorf. 
Herr Leutnant zur See Max S t i n s k y , Charlottenburg. 

Herr Marinebaumeister Dietrich Engberding, Berlin-Schöne- 
berg. 

Herr Marinebaumeister Ullrich-if o f f m a n n , Charlottenburg. 
Herr Marinebaumeister Paul Droeseler, Berlin. 

Herr Marinebaumeister Adolf Schmedding, Charlottenburg. 
Herr Marinebaurat Ernst Besch, Friedrichshafen/Bodensee. 
Herr Marinebaumeister Hans Krebs, Friedrichshafen/Bodensee. 
Herr Marinebaumeister Herbert Wischer, Berlin. 

Ql. als lebenslängliches Mitglied: 

Seine Durchlaucht Fürst Guido Henckel v. Donners- 
mar ck. 

IV. als aufgefordertes Mitglied: 

Herr Regierungsrat Bruns vom Kaiserlichen Reichsamt des 
Innern, Berlin. 

V. als Damenmitglied: 

Frau Professor Georgette v. P a r $ e v a I, Charlottenburg. 

• * 

e 

Verstorben: 

Seine Königliche Hoheit der Großherzog Adolf 
Friedrich von Mecklenburg-Strelitz. 

Auszeichnungen: 

Herr Fabrikant Johann S c h e r 1 e wurde zum Kommerzienrat 
ernannt, des ferneren wurde ihm das Eiserne Kreuz am weißen 
Bande verliehen. 

# • 

e 

Clubabzeichen sind von jetzt ab zu folgenden Prei¬ 
sen bei der Geschäftsstelle Blumes Hof 17 4 Ecke Schöneberger 
Ufer 40, erhältlich: 

Knopfloch-Abzeichen.M. 5,— 

1 Garnitur Clubknöpfe . . . . M. 4,— 
Clubmützenabzeichen.M. 10,— 

Kabarllckm Aeco-Ciab 
LV. v. TschudL 
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(b. J. u.) 


Oberleutnant Loerzer, der erfolgreiche Führer 
einer Jagdstaffel, errang seinen 21. Luftsieg und 

wurde mit dem Orden Pour le merite ausge¬ 
zeichnet 


Notizen 



(Grohs.) 


Leutnant Bongartz, einer unserer erfolgreichsten 
Kampfflieger, der 30 Luitsiege zu verzeichnen 
hat und mit dem Orden Pour le mirite aus¬ 
gezeichnet wurde. 


u 



(Grobs.) 


Oberleutnant Fricke, einer der erfolgreichsten 
Beobachtungsflieger der Somme-, Aires- und 
Flandemkämpfe, erhielt den ^Orden Pour le 
mtrite. 


Den Orden Pourle merite erhielten 
Auszeichnungen. Leutnant Bongartz (30 Luftsiege), 
Oberleutnant Loerzer, Führer einer 
Jagdstaffel (21 Luftsiege), Oberleutnant Fricke, einer der er¬ 
folgreichsten Beobachtungsflieger der Somme-, Arras- und Flan¬ 
dernkämpfe. Das Ritterkreuz des Hausordens von 
Hohenzollern mit Schwertern und das Ritterkreuz 
1. Kl. des Württemberg. Friedrichs-Ordens mit 
Schwertern erhielt Hauptmann Friedrich S e n d e 1 aus München, 
Führer einer Fliegerabteilung. Das Eiserne Kreuz 1. Kl. 
erhielten Leutnant Hans Knodt, Mitglied des Düsseldorfer 
Luftfahrer - Klubs, Führer einer Armee-Kraftwagen-Kolonne; 
ferner Fliegerleutnant H a u g g aus Buttenwiesen; Fliegerleutnant 
Hallmannsegger; Vizefeldwebel Flugzeugführer Wal¬ 
ch e r; Fliegerleutnant d. R. Krieger; Leutnant d. R. Beob¬ 
achter Hartl aus München; Flugzeugführer Leutnant d. R. 
Jaeger;’ Oberleutnant Beobachter Leonhard; Leutnant 
d. R. Beobachter Spiegel; Flugzeugführer Vizefeldwebel 
Schnabel aus Nürnberg; Flugzeugführer Vizefeldwebel Lins¬ 
mayer aus München; Vizefeldwebel Flug¬ 
zeugführer Rothe aus Leipzig-Schleußig; 

Oberleutnant, Führer einer Jagdstaffel 
J u s t i n u s. Das Eiserne Kreuz 2. 

Klasse erhielten Joseph aus Breslau 
bei einem Ballonzug i. F.; Fliegerunter¬ 
offizier Hau; Flugzeugführer Gefreiter 
Glas; Unteroffizier Fahrbach; Vize¬ 
feldwebel Flugzeugführer Wagner; Vize¬ 
feldwebel Flugzeugführer Zeuch; Flie¬ 
gerschütze Gefreiter Lechleiter; 

Doering bei einer Fliegerabteilung^ 

S c h i e b o 1 d , Freiwilliger bei einer Flie¬ 
gerabteilung. Den bayerischen Militär- 
Verdienstorden 4. Kl. mit Krone 
und Schwertern erhielten Haupt¬ 
mann Hanstein d. R. der Fliegertrup¬ 
pen; Leutnant G e i g 1 d. R. der Flieger¬ 
truppen; Hauptmann Christenn eines 
Fliegerbataillons; Hauptmann Friedrich 
des Luft- und Kraftfahr-Bataillons. Den 
bayerischen Militär - Verdienst¬ 
orden 4. Kl. mit Schwertern er¬ 
hielten Flugzeugführer Leutnant Scholl 
aus Nürnberg (gefallen); Fliegerleutnant 
Schöpf aus Nürnberg; Leutnant d. R. 

Flugzeugführer Denkhardt; Leutnant 
d. R. bei den Fliegertruppen S c h m i d ; 

Leutnant Brauer d. R. der Luftschiffer- 
truppen. Das bayerische Militär- 


Verdienstkreuz 3. Kl. erhielt der Kraftfahrer bei einer 
Fliegerabteilung E n e s aus Nürnberg. 

In der Schwedischen Aeronautischen Ge- 
Das Zeppelin-Luftschiff Seilschaft in Stockholm hielt der Ingenieur 
vor schwedischen T. Angström einen Vortrag über Luft- 
Fachleuten. fahrzeuge und Luftverkehr, worin er sich 

vorwiegend mit dem Zeppelinschiff be¬ 
schäftigte, dem er im Luftverkehr der Zukunft eine bedeutende 
Rolle voraussagte, besonders, da dieses der Flugmaschine gegen¬ 
über verschiedene Vorzüge aufweise. Angström erklärte, die 
Konstruktion des Zeppelinschiffes sei im Laufe der Zeit in wun¬ 
derbarer Weise vervollkommnet worden, wie dies aus der Trag¬ 
fähigkeit hervorgehe, die Angström beim Typ 1917 auf 22 Tonnen 
angab. Ein solches Luftschiff würde mit 225 Personen in etwa 
8 Stunden von Berlin nach Stockholm fahren können. Ang¬ 
ström hat über den Unterschied in den wirtschaftlichen Ver¬ 
hältnissen zwischen Luftschiff und Flugmaschine eingehende Be¬ 
rechnungen angestellt, die auch Hallen, Triebkraft, Amortisie- 
rung usw. umfassen, und war zu dem Ergebnis gekommen, daß 
die Betriebskosten einer Fahrt Berlin— 
Stockholm pro Person beim Luftschiff 
29 Kr. und bei der Flugmaschine 40 Kr. 
betragen würden. Bei einer doppelt so 
langen Entfernung stellten sich die Ziffern 
für das Zeppelinschiff noch günstiger, näm¬ 
lich 8J Kr. gegen 280 Kr. bei der Flug- 
maschitie. Weiter betont Angström, welche 
Stärke Deutschland beim Friedensschluß 
in seinen Zeppelinschiffen und anderen 
Motorballons haben werde, wenn es gilt, 
den Luftverkehr großen Umfangs zu be¬ 
ginnen. Es werde schwer sein, den Deut¬ 
schen den Vorsprung zu nehmen, denn 
wenn auch andere Länder Pläne über 
deutsche Luftschiffe besitzen können, ha¬ 
ben die Deutschen doch selbst und allein 
die außerordentliche und weit wichtigere 
größere Erfahrung im Bau von Luftschiffen. 
Angström sprach schließlich die Mahnung 
aus, daß man sich in Schweden künftig 
mehr für Zeppelinschiffe und Motorballone 
als früher interessiere, da diese in Zukunft 
sicher eine große Rolle spielen würden. 

Louis Seguin f» Man meldet aus Paris 
den Tod Seguins, Vorsitzenden des Ver¬ 
waltungsrates der Gnöme- und Rhöne- 
Flugmotorenwerke. Er war der Neffe des 
in der Technik der Dampfturbine berühm¬ 
ten Marc Seguin. 
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Oberleutnant Buddecke f* Wiederum ist einer unserer 
besten Fliegeroffiziere, Oberleutnant Buddecke, osmanischer 
Hauptmann, welcher auf 12 Luftsiege zurückblicken konnte, im 
Luftkampf gefallen. Oberleutnant Buddecke, welcher sich nament¬ 
lich wegen seiner großen Fliegererfolge in der Türkei einen 
Namen gemacht hat und mit dem Orden Pour le merite aus¬ 
gezeichnet wurde, war später an unserer Westfront tätig. 

Die Schwedische aeronautische Gesell- 
Nordische Flugkonfe- schaft in Stockholm hat die Dänische 
renz in Stockholm. aeronautische Gesellschaft und den Nor¬ 
wegischen Luftschiffahrtsverein zu einer 
Ende April anberaumten Konferenz eingeladen. Die Gesellschaft 
ist der Ansicht, daß der in den nordischen Staaten geplante 
Luftverkehr sich kaum lange Zeit auf diese Staaten selbst be¬ 
schränken werde. Es soll daher 
über ein Zusammenwirken der 
drei skandinavischen Länder 
auf dem Gebiet des Flugwesens 
beraten werden, was auch schon 
deshalb wünschenswert er¬ 
scheint, damit der Norden auf 
einer kommenden internatio¬ 
nalen Konferenz gemeinsam 
seine Interessen vertreten kann. 

Vorbereitende Besprechungen 
zwischen Vertretern der oben 
genannten Gesellschaften haben 
bereits in Chrisliania stattge¬ 
funden. 

Das schwedische Postwesen 
und der Luftverkehr. Anläßlich 
des in Schweden geplanten 
umfangreichen Luftverkehrs hat 
die Generalpostverwaltung an 
die Regierung ein Gutachten 
erstattet, worin u. a. betont 
wird, daß für diesen Verkehr 
betreffs einer sicheren Verwah¬ 
rung der Postsachen besondere 
Sicherheitsvorschriften erlassen 
werden müßten. Vor allem sei 
dies beim Luftverkehr über 
Wasser nötig, wobei es darauf 
ankomme, durch Verwahrung 
der Post in besonderen wasser¬ 
dichten Behältern, Säcken oder 
dergleichen in möglichstem 
Grade dafür zu sorgen, daß 
die Post bei Unglücksfällen 
nicht durch Wasser beschädigt 
wird. Ferner weist die Post¬ 
verwaltung darauf hin, daß 
bei dem vorgeschlagenen Luft¬ 
verkehr, z. B. auf der Linie 
von Saßnitz bis Stockholm, 
eine Landung in Jrelleborg 
stattfinden müsse, damit dort eine Verzollung zollpflichtiger 
Waren vorgenommen werden kann. Dadurch würde jedoch die 
Beförderung der Post verzögert und der Nutzen des Luftver¬ 
kehrs vom Auslande wesentlich verringert werden. Nach Ansicht 
der Postverwaltung braucht indessen die Zollbchandlung der 
vom Auslande kommenden Postsachen erst in dem Ort zu erfol¬ 
gen, an dessen Postanstalt die Postsendung geht. Schließlich 
macht die Postverwaltung geltend, daß es ihr freistehen müsse, 
für Beförderung von unverzolltem Gut zwischen inländischen 
Orten diejenigen Beförderungsmittel zu wählen, die das Post¬ 
wesen am geeignetsten findet, somit auch Luftfahrzeuge. 

Die Verteidigung der französischeh Hauptstadt gegen die 
deutschen Luftangriffe hat nach dem eigenen Eingeständnis der 
Franzosen vollständig versagt, und gegenüber den mannigfachen, 
teilweise geradezu läppischen Verbesserungsvorschlägen (z. B. 
künstliche Wolken!) ist besonders kennzeichnend die Veröffent¬ 
lichung eines nicht mit Namen genannten Oberstleutnants der 
Fliegertruppen, der den Vorschlag macht, Paris überhaupt 
nicht mehr gegen Luftangriffe zu verteidigen. 
Er geht dabei von der Erwägung aus, die Festlegung so vieler 


Flugzeuge zur Fliegerabwehr der Hauptstadt schwäche die Front 
in ganz erheblichem Maße, und behauptet, im Laufe eines ganzen 
Jahres (31. Januar 1917 bis 31. Januar 1918) seien alles in 
allem bloß 50 Personen in Paris bei Luftangriffen getötet wor¬ 
den (?). Die Hälfte davon hätte ihr Schicksal der eigenen Un¬ 
vorsichtigkeit zuzuschreiben, weil sie sich an die Fenster oder 
ins Freie begeben hätten, statt sich in den Kellern zu bergen. 
Die wirkliche Bilanz erniedrige sich damit also für ein ganzes 
Jahr auf 25 Opfer, während in Paris Tag für Tag 130 bis 150 Per¬ 
sonen eines natürlichen Todes stürben. Was bedeuteten da¬ 
gegen die paar Opfer der Fliegerangriffe? Man möge die 
Abwehrflieger und Scheinwerfer im Gebiet des verschanzten 
Lagers vervielfachen; etwas Wirksames werde man damit doch 
nicht erreichen. Auch die Abwehrgeschütze seien nichts nütze, 

da man die Leute nur dreP- 
oder viermal im Jahr einübe, 
und bei den Uebungen laufe 
man überdies Gefahr, daß durch 
die niederfallenden Geschoß¬ 
teile Personen verletzt oder ge¬ 
tötet würden, da sich in der 
Nähe der Hauptstadt keine Ein¬ 
öden befänden. Utn einen ein¬ 
zigen feindlichen Apparat abzu¬ 
schießen, brauche man ungefähr 
4000 Schüsse. Darum möge 
man die Flieger und Abwehr¬ 
geschütze lieber an der Front 
verwenden. Und zum Schluß 
richtet er an die Regierung die 
Aufforderung: „Fahren Sie fort, 
reden Sie immerhin, versprechen 
Sie immerhin, aber vor allem, 
machen Sie nichts als Geräusch: 
sprechen Sie, abpr handeln Sie 
nicht!” 

Die amerikanischen Wright- 
Werke haben die Lizenz der 
spanischen Fabrik Hispano- 
Suiza erworben und die Mas¬ 
senherstellung dieser . Flugmo¬ 
toren aufgenommen. 

Die Luftpost zwischen 
Washington und New York wird 
am- 1. Mai ihren Betrieb auf¬ 
nehmen und vorläufig von 
fünf Flugzeugen bedient wer¬ 
den, die die Strecke mit einer 
Zwischenlandung in Philadel¬ 
phia in drei Stunden zurück¬ 
legen. Als Taxe für die Post¬ 
beförderung sind 25 Cents (1 M.) 
für 28 Gramm in Aussicht ge¬ 
nommen. Die Strecke Washing¬ 
ton—New York mißt in der 
Luftlinie 190 km. 
feiert der „Auto” einen angeblichen Flug. 

Als Heldentat bei dem die Amerikaner 300 Meilen 

der amerikanischen (480 km) weit nach Deutschland einge- 

Flieger drungen sein sollen, um in deutscher 

Sprache verfaßte Flugblätter abzuwerfen, 
in denen das deutsche Volk aufgefordert werde, sich von der 
Tyrannei der Militärherrschaft loszusagen und die Revolution ins 
Werk zu setzen. Wenn die Amerikaner nichts Schlimmeres zu 
tun wissen, so wird Deutschland sich wegen der amerikanischen 
Lufthilfe keine Sorgen machen, abgesehen übrigens davon, daß 
an den amerikanischen Flug von 960 km kein Unbefangener 

glauben wird. Die Meldung aber beweist wieder einmal, wie 

sich die Ententeblätter auch gar keine Vorstellung von der wirk¬ 
lichen Stimmung des deutschen Volkes machen. 

Eine neue Flugzeugfirma S. I. A. (S o c i 6 t 6 Industrielle 
d ’ A v i a t i o n) hat sich in Paris mit einem Kapital van 500 000 
Francs gebildet. Präsident des Verwaltungsrates ist Lazare 

Weiller, der erste Protektor der Wrights, auf dessen Veran¬ 

lassung Wilbur Wright seinerzeit die ersten Flüge in Le Mans 
unternahm. 



(Addie Kay, Schmargendorf, phot.) 


Oberleutnant Buddecke, osmanischer Hauptmann, Ritter des Pour lc mlrite, t- 
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DER DEUTSCHE FOKKER-DREIDECKER. 



Fokkcr Dreidecker «Kampfeiniitzcr mit Umlatimotor, des neveste deutsche Kampfflugzeug, flugbereit. 


Täglich berichtet die Oberste Heeres¬ 
leitung, daß von unseren Kampfflugzeugen 
wieder einige feindliche niedergekämpft wor¬ 
den sind. Stets ist es eine Zahl von etwa 15, 
oft von mehr gegnerischen Flugzeugen, die den 
überlegenen deutschen Kampfflugzeugen und 
ihren schneidigen Führern zum Opfer fallen. 

Auf die vielen Lobreden der englischen Re¬ 
gierungsvertreter über die bevorstehende un¬ 
bedingte Ueberlegenheit der englischen Flug¬ 
zeuge antworten die deutschen Konstrukteure 
und Kampfflieger mit der Tat. Und hier und 
da sieht man sich bei unseren Feinden doch 
genötigt, gelinde Zweifel an der eigenen Lei¬ 
stungsfähigkeit, es den deutschen Flugzeugen 
gleichzutun, laut werden zu lassen und be¬ 
sorgt nach dem Himmel aufzuschauen, an dem 
wieder neue verbesserte Kampfflugzeuge der 
Deutschen erscheinen. 

Einen großen Teil unserer Erfolge ver¬ 
danken wir den Kampfflugzeugen der 
Fokkerwerke, die nunmehr einen aus¬ 
gezeichneten Dreidecker hervorgebracht haben. Wir haben 
schon früher darauf hingewiesen, daß die Engländer im Sopwith- 
Dreidecker ein vorzügliches Kampfflugzeug besitzen, von dem 
wir einige Bilder gebracht haben. Damals durfte aber noch 
nicht mitgeteilt werden, daß auch wir über erstklassige Drei¬ 
decker verfügen, die jenem sogar überlegen sind. Unser Bild 
zeigt zwei Fokker-Dreidecker beim Start. Die schnittige Form 
läßt schon auf eine außergewöhnliche Geschwindigkeit und Be¬ 
weglichkeit schließen. Die als runde Haube ausgebildete Ver¬ 
kleidung des Umlaufmotors geht mit verlaufender Wölbung zu 
der sich nach hinten stark verjüngenden Rumpfform über, aus 
der die Steuerflächen herauswachsen. Die drei schmalen Trag¬ 
flächen mit ihrer weitgehend eingeschränkten Verspannung bieten 
wenig Luftwiderstand und geben dadurch dem Flugzeug die hohe 
Geschwindigkeit, die für das Kampfflugzeug von allergrößter 
Bedeutung ist. Wie große Insekten huschen die kleinen Drei¬ 
decker über den Startplatz dahin und erheben sich schon nach 
kurzem Anlauf vom Boden, um mit staunenswerter Schnelligkeit 
in die Höhe zu steigen. Hat schon der vor W* Jahren gebaute 
Fokkcr-Doppeldecker nach amtlichen Veröffentlichungen 2000 m 
Höhe in nur 8 bis 10 Minuten erreicht, so darf man annehmen, 
daß dieses neueste Kampfflugzeug jene Leistung wesentlich über- 



(Bild- und Film-Amt) 

Flugzeugführer Leutnant z. S. Stein und Flugmeister Fobek rom Wasserflugzeug 
„Wölfehen", das während der 15 monatlichen Kreuzfahrt S. M. H. „Wolf" rorzüg- 
liehe Aufklärungsdieaste geleistet hat. 


bietet. Da außer dem Fokker-Dreidecker wohl noch andere neue 
deutsche Kampfeinsitzer-Bauarten geschaffen worden sind, ist 
unsere Luftwaffe in einer Weise vorbereitet und ausgerüstet 
worden, die weitestgehende Hoffnungen auf einen durchschlagen¬ 
den Erfolg berechtigt. E. 


Der belgische Fliegerleatnant Vertongen, der den Ruf des 

besten belgischen Fliegers besaß, wird vermißt. Er stieg in 
Calais auf, um ein neues Flugzeug an die Front zu bringen, und 
verirrte sich wahrscheinlich auf dem Meere im Nebel. Im No¬ 
vember 1917 entkam er aus Holland, wo er interniert gewesen 
war. Als der Schrffahrtverkehr im Kanal unterbrochen war, 
brachte er die Kuriere König Alberts auf dem Luftwege nach 
London, und er war ©s auch, der den Minister Vandervelde im 
Flugzeug aus London zurückführte. 

Der Brasilianer Lucianno de Mello Vieiro, der einer der 
ersten Familien des Landes angehörte, ist mit dem Grafen de 
Chevreux auf einem französischen Flugplatz abgestürzt und auf 
der Stelle totgeblieben. Seine Familie war seinerzeit mit dem 
Kaiser Don Pedro nach der Erklärung der brasilianischen Repu¬ 
blik nach Frankreich gekommen. 

Zum Besten der Hinterbliebenen gefallener Lnftschiffer ver¬ 
anstaltet die Luftschiffer-Ersatz-Abteilung I, Berlin-Reinicken¬ 
dorf, am Sonnabend, den 13. April, IVi Uhr, im Mar¬ 
morsaal am Zoologischen Garten einen W ohltätig- 
keitsabend. zu dem erste Berliner Bühnen-, Konzert- und 
Kabarett-Künstler, wie Carl de Vogt vom Kgl. Schauspielhaus, 
Prof. Heinr. Grünfeld, Julius Lieban vom Deutschen Opernhaus, 
Prof. Prill, Prof. Waldemar Meyer, Hermann Thiemig vom 
Deutschen Theater, Resi Langer, Alfred Schmasow vom Theater 
des Westens u. a., ihre Mitwirkung zugesagt haben. Einlaßkarten 
zum Preise von 2—8 M. im Luftfahrerdank. Berlin W, Fran¬ 
zösische Str. 49. 


Qlufruf! 

Qßährenb im Offen bie Qitorgenröte beß ftrlebenß herauf- 
hämmert, tooHen unfere Derblenbeten toeftlichen ©egner bie 
$>anb aum ^rieben noch nicht reichen. ©ie toähnen noch 
immer, uns mit QOBaffengetoalt au Q3oben ringen au tonnen, 
©ie toerben erlennen müffen, ba& baß beutfehe ©chtoert bie 
alte ©chärfe befi&t, bafe unfer brafceß §eer untoiberfteblich im 
Qlngrtff, unerfchütterlich in ber Qßerteibigung, niemalß gefc&lagen 
roerben tann. 93on neuem ruft baß Q3aterlanb unb forbert 
bie QZlittel Don unß, bie ©chlagfertigfeit beß ?)eereß auf ber 
bißberigen ftolaen ®öf)e au halten. SBenn alle helfen, ©tabt 
unb ßanb, reich unb arm, gro& unb flein, bann toirb auch 
bie 8. &riegßanleihe (ich toürbig ben bißherigen ©elbfiegeu 
anreihen, bann toirb fie toieberum toerben au einer echten 
rechten beutfehen Qßolfßanleihe. 
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Englischer S. E. V. A.-Kampf-Einsitzer: Rumpf'Vorderteil mit hochstehendem Maschinengewehr, von hinten gesehen. 

DER ENGLISCHE S.E.V. A.-KAMPF-EINSITZER. 

(SCOUTING EXPERIMENTAL.) 


Das von Vickers Ltd. hergestellte Flugzeug trägt die Bezeich¬ 
nung B 507, ferner als Erkennungs- oder Staffelabzeichen in 
weißer Farbe einen Kreis sowie ein A. Auf der Luftschraube 
ist „S. E. V. A.“ eingeschlagen, woraus zu schließen ist, daß das 
gleiche Flugzeug älterer Ausführung mit nicht untersetztem 
150 PS Hispano-Motor als S. E. V. bezeichnet wird. 

Beide Flügel des einstieligen Doppeldeckers mit 22,8 m a 
Tragfläche haben 8,15 m Spannweite bei 1,52 m Flächentiefe. 
Die Staffelung beträgt 0,46 m. Pfeilform ist nicht vorhanden. 
Die V-Form der am Baldachin bzw. an den 0,28 m breiten Rumpf¬ 
ansatzstücken befestigten, im Ober- und Unterflügel gleich brei¬ 
ten Flügelenden beträgt 171°. Zur Verbesserung der Sicht sind 
der Baldachin in der Mitte, die Unterflügel in der Nähe des 
Rumpfes ausgeschnitten. Oben ist der Einstellwinkel gleich¬ 
mäßig 5°, unten am Rumpf 6°, an den Stielen 5°. Die 
beiden Flügelholme aus Spruceholz haben I-förmigen Quer¬ 
schnitt, während die durch den Rumpf laufenden Holme 
der Ansatzstücke aus 1,75 mm starkem Stahlrohr van 
45 mm äußerem Durchmesser bestehen. Die Flügelrippen sind 
in der bei den meisten englischen Flugzeugen üblichen Art ge¬ 
fertigt. In Längsnuten der Gurte sind 1 cm hohe Stege eingeleimt 
und außerdem noch vernagelt. Die Stege sind untereinander 
durch senkrechte Leisteh abgestützt. Besondere Abstandstützen 
zwischen den Holmen sind nicht vorhanden, statt dessen sind 
einige Rippen mit starkem, vollem Steg ausgeführt. Die Innen¬ 
verspannung des Flügels zwischen Rumpf und Stiel besteht aus 
einfachem Profildraht, die des überstehenden Endes aus Dick¬ 
enddraht. Die Flügelhinterkante bildet eine Holzleiste. Zwi¬ 
schen je 2 Rippen sind noch je 2 van Nasenleiste bis Vorderholm 
reichende Hilfsrippen angeordnet. Die Bespannung ist mit den 
Rippen vernäht, unten gelblich weiß, oben, ebenso wie die 
Rumpfbespannung, braunrot gestrichen. An den Unterseiten der 
Flügelhinterkantcn sind zum Druckausgleich Schuhösen eingesetzt. 

Die Baldachinstreben sind aus tropfenförmig verkleidetem 
Stahlrohr. Die Zellenstiele aus Spruceholz tragen lange Blech¬ 
schuhe, an denen die Tiefenkreuzverspannung angreift. 


Die Zellenverspannung besteht aus Profildraht. Tragdrähte 
sind doppelt, Gegendrähte einfach angeordnet. Die beiden Holme 
der Oberilügel sind noch zwischen Baldachin und Stiel durch je 
2 Drähte abgefangen. 

Nicht ausgeglichene Querruder sind im Ober- und Unterflügel 
am Hinterholm angelenkt. 

Der Rumpf, ein normales Holzdrahtboot, wird durch aufge¬ 
setzte Spanten oben halbkreisförmig abgerundet. Bis zum Führer¬ 
sitz ist er mit 4 mm starkem Sperrholz beplankt. Holme und 
Stiele haben I-förmigen Querschnitt mit Ausnahme der senkrech¬ 
ten Stiele hinter dem Führersitz, die rund gedreht sind. 

Die nach beiden Seiten gewölbte Höhenflosse ist am Rumpfe 
so befestigt, daß sich ihr Einstellwinkel während des Fluges vom 
Führersitz aus von -}- 4,5° bis — 3° verstellen läßt. Zu diesem 
Zweck ist ihr Vorderholm drehbar angebracht, während der 
Hinterholm und seine Verspannung an einem im Rumpfhinter- 
steven verschiebbaren Rohre befestigt ist. Dieses Rohr sitzt mit 
einem Gewindestück in einer Zahnkranzmutter, welche im Hinter¬ 
steven fest, aber drehbar gelagert ist. Wird die Mutter vom 
Führersitz aus mittelst Handrad und Seilzug verdreht, so ver¬ 
schiebt sich das Rohr nach oben oder unten, nimmt hierbei den 
Flossenhinterholm mit, wodurch der Flosseneinstellwinkel sich 
ändert. Das an die Höhenflosse angelenkte Höhenruder nimmt 
an der Bewegung teil. Die Höhenruderseilzüge sind durch den 
Rumpf und die Höhenflosse geführt, wodurch zwar der Luft¬ 
widerstand verringert, jedoch für jedes Seil eine zweimalige 
Umlenkung von 90° notwendig wird. In Flügel und Flossen 
eingesetzte Cellonfenster ermöglichen eine Kontrolle der 
Rollen. 

Das Fahrgestell zeigt die normale Ausführung. Die durch¬ 
gehende Achse ist zwischen 2 Hilfsachsen gelagert. Eine Begren¬ 
zung des Federungsweges ist nicht vorhanden. 

Abweichend ist die Konstruktion des Schwanzspornes, der 
hinter dem Hintersteven drehbar gelagert ist und unter Zwischen¬ 
schaltung von Federn mit dem Seilzug des Seitenruders in Ver¬ 
bindung steht. Ein Messingschleifbügel ist durch 2 Spiraldruck- 










Nr. 5/6 


Der englische S. E. V. A.-Kampf-Einsitzer 


Englischer S. E. V. A.- Kampf -Einsitzer. Oben: Schrig von vorn gaschen. Mitte: Schrig von hinten gesehen. Unten: K. chan.icht. 
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federn, die durch eingeschobene Teleskoprohre am seitlichen 
Ausweichen gehindert werden, abgefedert. 

Der eingebaute Wolseley-Hispano-Motor ist nach Angabe 
des Firmenschildes am 30. August 1917 abgebremst und leistete 
bei 2005 Umdrehungen 206 HP = 203 PS. Die Drehzahl der 
vierflägeligen Luftschraube ist 4 : 3 untersetzt. 

Die Verbrennungsgase werden an jeder Rumpfseite durch ein 
Auspuffrohr bis hinter den Führersitz geführt. Der Motor ist so 
gelagert, daß er nach Entfernung der Verkieklungsbleche frei 
zugänglich ist. Der Kühler bildet die Stirnseite des Rumpfes. 
Eine vom Führersitz aus zu betätigende Abdeck Vorrichtung ge¬ 
stattet, ihn etwa zur Hälfte abzudeckeu. Der Hauptbenzintank 
von 120 1 Fassungsvermögen ist hinter dem Motor auf den 
oberen Rumpfholmen gelagert. Ein 17 1 fassender Falltank ist 
im Baldachin zwischen Nasenleiste und Vorderholm unterge¬ 
bracht. Der Oelbehälter für 14 1 Inhalt liegt quer im Motorbock 
unter der Motorhinterkante. 

Die Betriebsstoffe genügen für etwa 2 Flugstunden in Boden- 
höhe. 

Im Führersitz sind an Instrumenten usw, untergebracht: 

Rechts: Ein Kasten für die Leuchtpistole, ein Ausschalter 
für den Anlasser, ein Umschalter für die beiden Magnete, ein 
Verstellhebel für einen Spiralfederzug zur Entlastung des Sei¬ 
tensteuers. 

In der Mitte: Höhenmesser, Handluftpumpe, Oeldruck- 
messer, Staudruckmesser, Kompaß, Querneigungsmesser, Drei¬ 
weghahn für Fall- und Druckbenzin, Dreiweghahn füp Hand- 
und Motorluftpumpe, Kühlwasserthermometer, die auf der Rück¬ 
wand des Haupttanks angebrachte Benzinuhr, Manometer für 
Luftdruck. 

Links: Gashebel, Hebel für Gemischregulierung in der 
Höhe, Zug zur Verstellung der Kühlerabdeckvorrichtung, Regal 
für 3 Leuchtpatronen. Am Boden ist noch untergebracht eine 
Handpumpe für die hydraulische Maschinengewehr-Steuerung, 
2 Kästen für Trommeln des beweglichen Maschinengewehrs 
und der Anlasser. 

Vor dem Führersitz ist eine rechteckige Schutzscheibe aus 
Triplexglas angebracht. Hinter dem Führersitz ist ein von 
außen zugänglicher, quer durch den Rumpf laufender Kasten 
angeordnet. 


Das starre Vickers-Maschinengewehr liegt links vom Führer 
innerhalb der Rumpfverkleidung. Der Patronengurt besteht aus 
Metall. Dfe Steuerung des Maschinengewehrs erfolgt hydraulisch 
durch einen mit Zahnbetrieb von der Luftschraube aus ange¬ 
triebenen, vor dem Motor liegenden Steuermechanismus, der mit 
dem Maschinengewehr durch Kupferleitung verbunden ist. Er 
gibt während jeder Umdrehung der Luftschraube 2 Schuß frei. 
Der Abzugshebel sitzt am Steuerknüppel. -Auf der über dem 
Baldachin liegenden, bogenförmigen Laufschiene ist ein Lewis- 
Masohinengewehr gelagert, das zum Schuß nach oben während 
des Fluges heruntergezogen werden kann. 

Das Leergewicht des Flugzeuges wurde zu 706 kg festgestellt. 

Gewichtsverteilung: 


Motor. 225,0 kg 

Auspuff Sammler . 12,0 

Anlaßvorrichtung. 3,6 

Kühleranlage . 23,8 

Kühlwasser . 31,0 ,, 

Luftschraube . 26,6 ,. 

Benzinhaupttank . 17,8 ,, 

Benzinfalltank . 6,5 ,, 

Oeltank . 3,9 .. 

Motorzubehör . 6,4 ,, 

Rumpf mit Sitz und Verkleidungs¬ 
blechen . 151,0 ,, 

Höhenflossenverstellvorrichtung .. 1,9 „ 

Fahrgestell . 40,8 ,. 

Schwanzspora . 3,7 

Steuereinrichtung . 5,4 ,. 

Flügel mit Verspannung . 112,2 ,, 

Höhen- und Seitenleitwerk . 21,0 ,, 

Rumpf einbauten . 14,0 


706,0 kg 

Das Gewicht der Betriebsstoffe beträgt bei vollen Tanks 
111 kg, so daß die Gesamtnutzlast auf 250 kg geschätzt werden 
kann und sich somit ein Gesamtgewicht von 956 kg ergibt. 
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in der Nacht vom 30. 

Der deutsche Luft- auf den 31. Januar hat 
angriff auf Paris in der französischen 
Hauptstadt einen viel 
tieferen Eindruck gemacht, als die frü¬ 
heren Zeppelinangriffe. Diese Luftfahr¬ 
zeuge gelangten in der Regel nicht über 
die äußeren Boulevards und warfen ihre 
Bomben in den nördlichen Außenquartieren 
ab, während die Flugzeuge bis ins Zen¬ 
trum von Paris drangen. Trotzdem es 
den Zeitungen erst verboten war, auch 
nur ein Wort über den Fliegerangriff zu 
veröffentlichen, kannte die Bevölkerung 
schon am nächsten Morgen die volle Trag¬ 
weite der Ereignisse. Das „gemischte 
System" der Abwehr durch Kampfflieger 
und Geschütze hat versagt — das ist die 
allgemeine Ansicht, und das System ist 
seitdem in der französischen Presse heftig 
kritisiert worden. Wie ist es möglich, so 
fragte man, daß die feindlichen Flieger un¬ 
bemerkt mitten über die Stadt gelangen 
konnten? Die Antwort, die die Fachpresse 
heute gibt, lautet höchst anerkennend für 
die deutschen Flieger und die ganze Vor¬ 
bereitung des Unternehmens. Es wird be¬ 
hauptet, daß jedes der vier je mit einer 
Viertelstunde Abstand eintreffenden Ge¬ 
schwader aus sieben Flugzeugen bestanden 
habe, daß jedem dieser Geschwader zwei große „Gotha“ mit der 
Hauptbombenmasse angehört hätten, und zwei „Gotha" von je 
fünf schnellen, Maschinengewehre und gleichfalls Bomben führen¬ 
den, leichteren Apparaten geleitet worden seien. Heute reden 
die Pariser nicht mehr mit „un taube" von den deutschen Flug¬ 
zeugen im allgemeinen; der Ausdruck „un gotha“ ist an die Stelle 
getreten. Mehrere Tage vorher schon habe die Pariser Polizei¬ 
präfektur das Bevorstehen eines deutschen Luftangriffs an¬ 
gekündigt und Verhaltungsmaßregeln gegeben. Man habe 
aber so lange nichts vom Erscheinen der Flieger gemerkt, 
weil diese die Höhe von 6000 m gehabt und die Deutschen 


An der italienischen Front erbeutete italienische Fliegerbomben, von denen große 
Mengen unversehrt und vollkommen gebrauchsfähig in unsere Hände fielen. 


[Explosion einer Phosphorbombe.j^j 


ihre Motoren mit sehr wirkungsvollen Schalldämpfern ver¬ 
sehen hätten. 

Als der Fliegeralarm begann, flüchteten sich viele Leute nach 
den Haltestellen des Metro (der Untergrundbahn) und erwar¬ 
teten hier zusammengedrängt das Ende des Luftangriffs. Auf der 
Place de la Concorde erblickten die auf der Straße Bleibenden 
mit Freuden einen zum Absturz gebrachten Flieger. Es war 
aber ein französisches Flugzeug, und der eine der Insassen, Le 
Juge, wurde bei dem Sturze tödlich verletzt. Die Wirkung der 
Bomben war stellenweise grauenhaft. So wurde der mächtige 
Bau des Fahrradhauses „La Fran^aise" in der Avenue de la 
Grande Armde Nr. 16, fast bis auf den Grund zerstört, wie eine 
Abbildung des „Auto“ zeigt. Man sagt nachträglich vom Flieger¬ 
schutz der Hauptstadt, er diene weniger dem tatsächlichen 
Schutz, als der Beruhigung der Bevölkerung, und nun fordert 
die Presse allgemein eine Verbesserung der Vorsichtsmaßregeln; 
mehr Flieger, mehr Abwehrgeschütze, schnellere und rascher 
steigende Flugzeuge und einen besseren Aufklärungsdienst beim 
Herannahen der feindlichen Flieger. In einer vom Kriegsminister 
Clemenceau präsidierten Beratung, an der auch der Unterstaats¬ 
sekretär für Luftfahrt Dusmenil teilnahm, wurden bereits weitere 
Vorsichtsmaßregeln getroffen. Die Bevölkerung wurde darauf 
aufmerksam gemacht^ daß in Gebäuden mit 4 (!) Stockwerken 
die Keller im allgemeinen genügenden Schutz bieten, während 
die Bewohner kleinerer Häuser in größeren Nachbarbauten 
Schutz suchen müssen. Für die in den Straßen überraschten 
Bewohner wird die Flucht nach den Bahnhöfen und Tunnels der 
Untergrundbahn und der Nord-Südlinie empfohlen, und in Zu¬ 
kunft werden die Eingänge zu den Untergrundbahnen und die 
Gebäude mit größeren Kellern nachts durch blaue Laternen 
kenntlich gemacht. Sofort nach dem Fliegeralarm stellen die 
Züge der Untergrundbahn die Fahrt ein, so daß sich die Pariser 
in die Tunnel flüchten können. Die Zahl der Fliegerabwehr¬ 
geschütze soll bedeutend vermehrt werden. Vor allem wird dazu 
ein Kraftwagen verwendet, der hinten eine 75-mm-Steilfeucr- 
kanone trägt und so gut gelagerte Munitionsbehälter hat, daß 
auch auf unebenem Gelände mit voller Geschwindigkeit gefahren 
werden kann. 


Das bisherige System der französischen Heeresflugprämien 

wird in der Presse heftig angegriffen. Man bezeichnet es als un¬ 
gerecht, daß ein Korporal 2 und ein Hauptmann 10 Fr. als 
Prämie erhalte, da der eine von seinem Leben so viel aufs Spiel 
setze wie der andere. Die Prämien betragen gegenwärtig für 
Offiziere 10 Fr., für Adjutant-Unteroffiziere 5 Fr., für Sergeanten 
4 Fr. und für Korporale und Brigadiers 2 Fr. 
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THEORIE UND PRAXIS IM HEUTIGEN FLUGZEUGBAU. 


Festrede zur Kaisergeburtstagsfeier, gehalten an der Königlichen Technischen Hochschule Hannover 

von Prof. Dr.-Ing. A. P r ö 11. 

(In g«kfirxtcr Wiedergabe.) 


Nach einleitenden Worten, in denen der Vortragende an¬ 
knüpfend an die Bedeutung des Tages auf die Notwendigkeit des 
Zusammenfassens aller Kräfte zum Heile des Vaterlandes hin¬ 
gewiesen hatte, wird in längeren Ausführungen der alte Gegen¬ 
satz zwischen Theorie und Praxis erörtert und die Möglichkeit 
ihres ersprießlichen Zusammenwirkens auf technischen Gebieten 
erwogen. Dazu läßt sich schließlich sagen: 

Dieser Gegensatz ist demnach kein unbedingter. Die Praxis 
kann nur gedeihlich schaffen, wenn sie bewußt oder unbewußt 
auf Grund der Erfahrung nach logischen Gesetzen arbeitet, wo¬ 
bei es nichts verschlägt, wenn diese Gesetze einfachster 
Art sind. 

Und die Theorie wiederum findet ihre vornehmste Aufgabe 
darin, die von der Natur gegebenen Erscheinungen in großen 
Zügen zu erklären. Dazu bedarf sie aber der Stütze an Be¬ 
obachtungen aus der Erfahrung, die sie für die Voraussetzungen 
ihrer Schlüsse verwertet. 

Kaum auf einem anderen Gebiete der Technik ist diese 
gegenseitige Unterstützung so fruchtbar gewesen, wie im Flug¬ 
wesen. 

Aber freilich, auch der Beispiele von ,,schlechter" Theorie 
und ihrer oft verhängnisvollen Folgen finden sich gerade hier 
genug. Es ist darum nicht ohne Reiz, von Gesichtspunkten wie 
den erwähnten aus die Entwicklung und den Werdegang eines 
Flugzeuges vom Projekt bis zum praktischen Endziel an einigen 
Beispielen zu verfolgen. 

Bei dem Entwurf eines Flugzeuges tritt zuerst die Frage 
nach der Größe und Art der Flügelflächen auf, die man braucht, 
um die gegebene Nutzlast mit der vorgeschriebenen Geschwin¬ 
digkeit zu tragen und dabei auch noch eine möglichst geringe 
Steigzeit für große Höhen zu erzielen. 

Es wird also in der Hauptsache die Frage nach dem Auf¬ 
trieb und Widerstand der Tragflächen und des ganzen 
Flugzeuges gestellt. Diesö Frage auf rein rechnerischem Wege zu 
lösen, war lange Zeit das Ziel der theoretischen Aeromechanik 
und die Geschichte dieser Bestrebungen ist ein klassisches Bei¬ 
spiel für den verschiedenen Wert der Theorien, je nachdem sie 
sich auf wesentliche und praktisch bewährte oder mehr formale 
Voraussetzungen gründen. 


Für aviatische Zwecke versagten die ursprünglichen 
Anschauungen, wie sie unter anderem schon von Newton vor 
200 Jahren über den Luftwiderstand aufgestellt worden waren, 
durchaus, und es zeigte sich, daß das aerodynamische Gebäude 
auf ganz neue Grundlagen gestellt werden mußte. 

Man besaß allerdings in der theoretischen Hydromechanik 
schon seit langer Zeit einen mathematisch s^Jir eleganten Ansatz 
für die Untersuchung der Flüssigkeitsströmung in der Umgebung 
von eingetauchten Körpern und man erhoffte von der Anwen¬ 
dung dieser Theorie der sogenannten Potentialströmung 
eine wesentliche Förderung der Flugtechnik. 

Zunächst freilich mußte auch diese hydrodynamische Theorie 
enttäuschen, denn gerade in der wichtigsten Frage nach dem Auf¬ 
trieb und Widerstand einer gekrümmten Tragfläche beim hori¬ 
zontalen Fluge versagt sie vollständig. Es tritt nämlich nach 
der Lehre von der Potentialströmung überhaupt weder Auf¬ 
trieb noch Widerstand bei gleichförmiger Bewegung eines Kör¬ 
pers in einer vollkommenen Flüssigkeit auf. 



At>b. 1. Theoretische Potentimlatrömun£ um eine 
schiefe Platte. 


Kaum an irgend¬ 
einer anderen Stelle 
scheiden sich theo¬ 
retische Auffassun¬ 
gen und Wirklichkeit 
so sehr wie hier. 

Dies zeigen auch 
die beiden Abb. 1 
und 2, welche die 
Strömung an einer 
schief gestellten ebe¬ 
nen Platte darstellen 



Abb. 2. Wasserströmung um eine schiel gestellte Platte. 

sollen. Die erste ist nach der Theorie gezeichnet, während die 
andere die photographische Aufnahme eines Versuches im 
Wasser darstellt. 

Der Verlauf der Bewegung ist durch die sogenannten 
Stromlinien gekennzeichnet, das sind in diesem Falle die 
Bahnlinien der einzelnen Flüssigkeitsteilchen, ln der zweiten 
Abbildung konnten diese in der Tat durch eingestreute Bärlapp¬ 
samenkörner sichtbar gemacht werden. 

Wir erkennen an diesen Abbildungen aber auch eine, und 
zwar die wesentlichste Ursache für die Unstimmigkeit zwischen 
Theorie und Praxis: sie liegt in der unzulänglichen Voraus¬ 
setzung der Luft als einer reibungslosen Flüssigkeit und der An¬ 
nahme wirbelfreier Bewegung. Gerade in dem durch Reibungs¬ 
erscheinungen bedingten Auftreten der Wirbel liegt der innere 
Grund für das vollständig verschiedene Verhalten der beiden 
Strömungsarten in der unmittelbaren Umgebung und besonders 
an der Rückseite der Platte. 

An diese dem praktischen Versuch entnommene Erfah¬ 
rung mußte die Theorie anknüpfen, um sich den tatsächlichen 
Verhältnissen zu nähern. Einen ersten Ansatz dazu unternahm 
Helmholtz in seiner Theorie der sogenannten Unstetig¬ 
keitsflächen. Doch war auch damit für die Flugtechnik noch 
nicht viel gewannen, insbesondere gelang es nicht, für den Auf¬ 
trieb ebener und gewölbter Flächen brauchbare Zahlen theo¬ 
retisch abzuleiten. 

Und doch ist ein solcher Auftrieb auch in wirbelfreicr 
Flüssigkeit möglich, nur muß dazu an Stelle der früher allein 
bekannten, einfachen Potentialströmung noch die Zirku¬ 
lationsströmung um die Tragfläche eingeführt werden. 
Es ist dies eine Potentialströmung in geschlossenen Kurven 
um den eingetauchten Körper, welche in Wirklichkeit durch 
die eintretende Wirbelbildung veranlaßt wird, ohne selbst 
eine Wirbelbewegung im eigentlichen Sinne des Wortes zu sein. 

Erst durch die Hinzunahme der Zirkulationsbewegung zu 
der ursprünglichen gelingt es, die Strömungserscheinungen in 
ihren wesentlichen Zügen zu erklären und auch praktisch brauch¬ 
bare Berechnungen darauf zu gründen. Der wirkliche Vorgang 
spielt sich nach diesen Anschauungen etwa folgendermaßen ab: 

Die Strömung um einen Widerstandskörper, z. B. um die 
Tragfläche eines Flugzeugs, erfolgt zu Beginn einer Bewegung 
tatsächlich nach den gewöhnlichen Potentialgesctzcn, wie wir 
es hier in der Abb. 3 sehen. Dabei entstehen aber außer¬ 
ordentlich hohe Geschwindigkeiten an der Vorderkante und an 
den rückwärtigen Teilen des Flügels. Wegen der Reibung der 
Luft löst sich jetzt an diesen Stellen, wo die Geschwindigkeit 
so groß wird, die Flüssigkeit vom Flügel ab. es bilden sich Wir¬ 
bel, die mit der Strömung fortgerissen werden. 
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Diese Erscheinung hat aber eine vollständige Aenderung 
der Strömung zur Folge, denn durch den Vorgang der Wirbel¬ 
ablösung wird die eben besprochene Zirkulationsbewegung ein¬ 
geleitet und dauernd unterhalten. Sie überlagert sich jetzt der 
ursprünglichen Potentialströmung in der Weise, daß eine neue 
kombinierte Strömung entsteht, die dann einen Auftrieb des 
Widerstandskörpers zur Folge hat. 

Läßt sich nun auf solche Weise eine der Natur gut ent¬ 
sprechende Voraussetzung für die Theorie finden, so kann sic 
auf rein rechnerischem Wege auch weiter ausgebaut werden. 
Dem Stuttgarter Professor K u 11 a gelang zuerst die Ueber- 
tragung der besprochenen Zirkulationsströmung und damit 
der Auftriebswirkung auf kreisbogenförmige Tragflächenquer¬ 
schnitte. 

Das Ergebnis seiner Rechnungen stimmte mit den Verbuchen 
befriedigend überein. An einigen weiteren Abbildungen sehen 
wir, wie sich nach diesen Anschauungen die Strömung an einem 
Flügelprofil gestaltet, ln Abb. 3 verläuft die Bewegung noch 
vollkommen symmetrisch zu der in schiefer Lage zu der Strö¬ 
mung befindlichen Fläche. Es tritt nun die die Fläche um¬ 
kreisende Zirkulationsströmung hinzu. Bei der zusammen¬ 
gesetzten Strömung Abb. 4*) ist deutlich zu erkennen, wie die 
von links unten kommenden Stromlinien beim Verlassen der 
Fläche abgelenkt werden. Gerade dadurch entstehen aber auf¬ 
wärts gerichtete Impulse. Im Gegensatz zu Abb. 3 erkennt man 
auch deutlich die Verdichtung der sogenannten Stromlinien an 
der Oberseite, ihren größeren Abstand unten. Dies deutet aber 
nach der Theorie auf vergrößerte Geschwindigkeit und kleineren 
Druck an der Oberseite, geringere Geschwindigkeit und größeren 
Dfuck an der Unterseite, somit ebenfalls auf eine Auftriebs¬ 
wirkung der Tragfläche. 
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Abb. S. 


*) Di« Abb. 3, 4 und 6 sind dsr Abhandlung von Dr. Deimlsr entnommen: 
„Zeichnungen rar KutU-Strbmung", Zeitschrift für Flagtechnik und Motoriuftschiff- 
fnhrt 1913. In Abb. 6 gibt die gestrichelte Linie den Druckverlauf nach den 
Verrachsergebniseen voa Eiffal wieder, wihrend die ausgesogene UmriBlinie die 
theoretieche DruckverteÜong darsteJlt. 


Auf eine weitere praktisch wichtige Folgerung der Theorie 
möchte ich dabei noch aufmerksam machen. An der scharfen 
Vorderkante des Flügels wird, wie ich schon erwähnte, die 
Strömungsgeschwindigkeit sehr groß. Dies muß wegen der 
Bildung schädlicher Wirbel vermieden werden, und dazu ist der 
vordere Teil des Flügels durch entsprechende Verdickung ab¬ 
zurunden, während nach hinten zu ein möglichst schlanker Ver¬ 
lauf wünschenswert ist. 

Es entsteht auf diese Weise ein Flügelprofil, wie es auch 
unser natürliches Vorbild, der Vogelflügel aufweist, und wie es 
in der nächsten Abb. 5 in der Gegenüberstellung zweier 
moderner Tragflächenprofile mit dem Quer¬ 
schnitt eines Möwenflügels zu erkennen ist. 

Aus der Kuttaschen Theorie kann auch 
die Druckverteilung an der Tragfläche 
berechnet werden, und auch da erhält man 
Zahlenwerte, welche den durch praktische 

Versuche festgestellten recht gut ent¬ 
sprechen. 

Die Abb. 6 zeigt den Querschnitt eines 
Flügels, mit den nach oben und unten 
aufgetragenen Druckgrößen. Dabei gibt die 
starke Linie die theoretischen Werte, die 
gestrichelte die wirklich gemessenen an. 

Außer der guten Uebereinstimmung beider 
Kurven ist noch der überwiegende Anteil 
bemerkenswert, den die Saugwirkung an 

der Flügeloberseite gegenüber der gerin¬ 
geren Druckwirkung unten hat. 

Der Flügel wird also gewisser¬ 
maßen viel stärker nach oben 

angesaugt, als er von unten Druck Wt/rarrfiru ng 
empfängt. 

Wir haben hier an einem etwas aus- 
führlich besprochenen Beispiel gesehen, . , 
wie die rationelle Theorie klare Einblicke 
in das Wesen einer Erscheinung zu ver¬ 
mitteln vermag. Ihre weitere Ausbildung 
hat auch schon praktisch recht erfreu¬ 
liche Erfolge gezeitigt. Es ist jetzt mög¬ 
lich, die Auftriebsgröße und die erforder¬ 
lichen Anstellwinkel der Tragflächen für 
Doppeldecker jeder Anordnung, wie auch für Drei- und Mehr¬ 
decker, mit Zuverlässigkeit allein durch Rechnung festzulegen, 
wenn nur die charakteristischen Beiwerte für das gewölbte ein¬ 
fache Flächenprofil eines entsprechenden Eindeckers be¬ 
kannt sind. 
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Abb. 6. 


Diese Zahlen freilich lassen sich auf rein rechnerischem 
Wege nicht erhalten, denn die theoretische Betrachtung findet 
hier ihre Grenzen. 

Nur für die einfachsten Profile (geradlinige und kreisbogen- 
förmige) gelingt die Lösung nach dem Kuttaschen Verfahren und 
auch da nur unter Annahmen, die freilich das Wesen der Sache 
erfassen und im großen und ganzen die Verhältnisse richtig 
wiedergeben. Feine Unterscheidungen lassen sich aber auf diese 
Weise nicht mehr erkennen. Im gesteigerten Konkurrenzkampf 
der Praxis, in der Notwendigkeit, unsere Kampfflieger mit den in 
jeder Hinsicht leistungsfähigsten Maschinen auszurüsten, kommt 
es aber gerade auf solche Feinheiten an. 
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Diese aber kann bis jetzt nur die Erfahrung bringen, zu 
der ich auch den wissenschaftlichen Versuch rech¬ 
nen möchte, der sich gerade in unserem Falle für die Wahl 
günstigster Profile als sehr zweckmäßig erweist. 

In erster Linie möchte ich hier der Modellversuche ge¬ 
denken. Ein im kleinen Maßstabe ausgeführtes Nachbild der Trag¬ 
flächen wird einem künstlichen Luftstrom ausgesetzt. Es verhält 
sich dann genau in der gleichen Weise, wie wenn es mit derselben 
relativen Geschwindigkeit durch ruhende Luft nach vorwärts 
bewegt würde. 

Die Theorie, die in diesem Falle sehr gut von der Erfahrung 
bestätigt wird, lehrt weiter die Gesetze kennen, nach denen diese 
Modellkräfte vergrößert werden müssen, damit sie den Ausfüh¬ 
rungen in der Wirklichkeit entsprechen. 

Auf diese Weise ist es möglich geworden, an systematisch 
durchgeführten Versuchsreihen die günstigsten Eigenschaften 
verschiedener Flügelprofile herauszufinden. 

Es ist als ein schönes Ergebnis dieser praktisch arbeitenden 
Theorie anzusehen, daß wir nach Wunsch Profile für höchste 
Geschwindigkeit oder auch für ausgezeichnete Steigfähigkeit 
herstellen können. Einige solcher Flügelprofile erkennt man 
auf dem Bild 5. 

Das erste gehört zu dem Unterflügel eines englischen Sopwith- 
Apparates, der sich durch große Geschwindigkeit auszeichnet. 

Das zweite Profil stammt von einem französischen Apparat, 
dem hervorragende Steigfähigkeit eigen ist. 

Wir erkennen neben charakteristischen Unterschieden doch 
bei beiden die schon früher erwähnte verhältnismäßige Ver¬ 
dickung des vordersten Teiles, und dann noch, besonders bei 
dem zweiten Flügel, das Ueberhängen der Vorderkante. 

Dies beides sind Eigenschaften, welche die durch praktische 
Gesichtspunkte erweiterte Theorie verlangt und die geradezu 
der Natur abgelauscht erscheinen, wenn wir daneben noch einmal 
den Querschnitt eines Vogelflügels zum Vergleiche betrachten. 

Mit der Feststellung von Auftrieb und Widerstand der ge¬ 
wählten Tragflächen und damit auch der erreichbaren Gwichts- 
belastung und Geschwindigkeit des Flugzeugs bei gegebener 
Motorleistung ist aber erst ein Teil der Vorarbeiten getan. 

Umfangreiche theoretische Untersuchungen sind noch erfor¬ 
derlich, um das richtige Verhalten des Flugzeugs in großer Höhe, 
also bei geringer Luftdichte, festzustellen und es weiter be¬ 
stimmten Anforderungen — meist militärischer Art — anzupassen. 

Auch für die Stabilität im Fluge und für die Festig- 
keitsrpehnungen müssen zum Teil recht schwierige 
theoretische Untersuchungen angestellt werden, wobei aber 


Die Verwendung des Flugzeuges im Sanitätsdienst der 
Heere ist schon vor dem Kriege von verschiedenen Seiten an¬ 
geregt worden, vor allem in Deutschland und in Frankreich. 
Im Jahre 1912 richtete eine Kommission im Anschluß an die 
Vorschläge des Pariser Arztes Duchau ssoy eine Eingabe an 
den französischen Kriegsminister für die Aufnahme von prak¬ 
tischen Versuchen. Sie blieb aber ebenso erfolglos wie die spä¬ 
teren Bemühungen auf der Rote-Kreuz-Konferenz in Washington. 
Der Senator Emile Reymond, der für die Verwundetenfür¬ 
sorge im Kriege Hervorragendes geleistet hat und 1914 im Flug¬ 
zeuge tödlich verunglückt ist, setzte die Bestrebungen fort, und 
bei dem großen Rückzug in Serbien hörte man zum erstenmal 
von praktischen, wenn auch vereinzelten Erfolgen, indem die 
französischen Flieger Cornemont, P£t6, Paulhan, Thirouin, Dan- 
gelzer und S6ret Verwundete glücklich von Skutari nach Alessio 
gebracht haben sollten. Nun aber sind vor dem französischen 
Unterstaatssekretariat des Sanitätsdienstes und einer parlamen¬ 
tarischen Kommission umfassende Versuche vorgenommen wor¬ 
den, die der Militärarzt Major Chassaing, Abgeordneter 
von Puy-de-Döme, nicht nur leitete, sondern selber mit aus¬ 
führte. Sein Sanitätsflugzeug trägt eine Bahre, die an den Wän¬ 
den des Rumpfgestells befestigt ist, das Ganze in einer ge¬ 
schlossenen Zelle geborgen, die Wind und Regen abhält und 
durch die Abgase des Motors erwärmt wird. Neben der Schnel¬ 
ligkeit der Beförderung liegt der Vorzug gegenüber dem Sanitäts¬ 
motorfahrzeug in der völligen Stoßfreiheit, und dementsprechend 
rechnet man damit, daß die Neuerung vorläufig nur den Schwer¬ 
verwundeten, vor allem bei Unterleib^verletzungen, zugute kom¬ 
men wird. Zu gleicher Zeit haben in Italien die Aerzte P o n - 
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ebenfalls eine ständige Kontrolle durch praktische Erwägungen 
notwendig ist. 

Ich muß es mir leider versagen, auf diese, wie noch so manche 
andere Vorarbeiten aus dem Werdegang eines Flugzeug-Projektes 
einzugehen. 

Dagegen wollen wiF noch eines aerodynamischen Problemes 
gedenken, das im modernen Flugzeugbau eine praktisch befrie¬ 
digende Lösung gefunden hat, während seine wissenschaftliche 
Durcharbeitung noch lange nicht abgeschlossen ist. Ich meine 
die Frage der Propulsion durch Luftschrauben, ein 
Kapitel, das von jeher die Theoretiker besonders anzog. 

Aber freilich, eine gedeihliche Entwicklung der Theorie war 
auch hier so lange nicht möglich, als man mehr oder weniger 
mathematische Untersuchungen über eine willkürlich angenom¬ 
mene Strömung an der Luftschraube in den Vordergrund stellte. 
Von imzulänglichen Voraussetzungen ausgehend, verleitet hier 
die Rechnung nur zu leicht zu Fehlschlüssen. 

Erst als man in der Aerodynamik gelernt hatte, die physi- 
k a 1 i s c'h e n Voraussetzungen richtig zu werten und zu be¬ 
nützen, konnte eine rationelle Berechnung der Propeller be¬ 
gonnen werden. Wir sind noch nicht weit auf diesem Wege, 
aber die Anfänge sind jedenfalls vielversprechend. 

Hierher gehört auch der weitere theoretische und praktische 
Ausbau des Schraubenflugzeuges, dem wohl noch eine Zukunft 
prophezeit werden kann, besonders für militärische Zwecke. 

Es wäre eine dankenswerte Aufgabe für ein Forschungsinsti¬ 
tut, hier vorbereitende Schritte zu tun, die vorhandenen Rech¬ 
nungsansätze zu klären und im Verein mit praktischen Ver¬ 
suchen für neue Konstruktionen die Wege zu ebnen. 

Freilich sind auch hier die Versuche die Hauptsache. Nach 
der Theorie müßte es nämlich jetzt schon möglich sein, ein 
brauchbares Schraubenflugzeug zu bauen. 

Es läßt sich berechnen, daß bei einem Einheitsgewicht des 
Motors kleiner als ZVi Kilo pro PS schon Nutzlasten von etwa 
90 kg auf diese Weise gehoben werden können, allerdings nur 
mit unverhältnismäßig großen Apparaten. 

Aber da ergeben sich sogleich konstruktive Schwierigkeiten 
für eine genügend feste und dennoch leichte Herstellung der 
großen, raschbewegten Hubschrauben. Ueber diese Schwierig¬ 
keiten ist man noch nicht hinweggekommen. 

Bei unserem gewöhnlichen Drachenflugzeug dagegen braucht 
ja nur eine verhältnismäßig kleine Schraube in Bewegung ge¬ 
setzt zu werden. Die eigentlich tragenden Teile stehen fest, 
ein Umstand, der natürlich konstruktiv von unschätzbarem Vor¬ 
teil ist. (Schluß folgt.) 


z e 11 i und C h i e r a ähnliche Versuche veranlaßt, die auf die 
Einrichtung eines Verwundetendienstes in der Luft zwischen der 
Front und Mailand abzielen. Der Flugzeugindustrie ist damit 
die neue Aufgabe gestellt, besondere Sanitätsflugzeuge zu schaf¬ 
fen, die zugleich für den Transport von Verbandstoff und Arznei¬ 
mitteln eingerichtet sind und diese auf dem Hinflug nach der 
Front befördern. Man wird also demnächst im Kriegsgebiet 
Flugzeuge zu seben bekommen, die statt der nationalen Kriegs¬ 
abzeichen oder neben diesen das Rote Kreuz als Merkmal der 
Unverletzlichkeit führen. 

Die Angehörigen der amerikanischen Heereslnitfahrt haben 
neue Abzeichen erhalten, die auf der linken Brustseite getragen 
werden. Nr. 1 unserer Abbildung ist das Abzeichen der Flug- 



(Beachreibuog beistehend.) 

schüler, Nr. 2 der ordnungsgemäß dienenden Flieger, Nr. 3 der 
Freiwilligen-Flieger, Nr. 4 der Flugzeugmechaniker und Nr. 5 
der übrigen, sonst im Flugdienst beschäftigten Truppen. 
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Hauptmann Ritter von Tutschek t* Einer unserer besten Georges Juchmes t* Aus Paris wird gemeldet, daß Juchmes. 

Kampfflieger, Hauptmann Ritter von Tutschek, ist nach seinem der Direktor des Konstruktionsbüros für Militärluftschiffe in 
27. Luftsiege im Luftkampf diesseits Moisson, nach kurzer Krankheit ge- 


unserer Linien im Westen leider ge¬ 
fallen. 1891 in Ingolstadt geboren, 
trat er 1910 nach seiner Reifeprüfung 
als Fahnenjunker in ein bayerisches 
Infanterie-Regiment ein, mit dem er 
gleich nach Kriegsbeginn ins Feld 
rückte. Als Kompagnieführer kämpfte 
er in Frankreich, Belgien, Galizien, 
Rußland und Serbien. Im Mai 1915 
wurde er bei Gorlice durch einen 
Granatsplitter verwundet und im 
März 1916 vor Verdun durch eine 
Gasgranate vergiftet. Nach seiner 
Wiederherstellung ließ er sich zum 
Flugzeugführer ausbilden. Januar 1917 
kam er zur Jagdstaffel Boelcke, 
wo er bis Anfang August 1917 23 Luft¬ 
siege errang. Am Tage seines 23. Sie¬ 
ges wurde er bei einem Luftkampf 
in 2600 m Höhe durch einen Schulter¬ 
schuß von einem Explosivgeschoß 
schwer verwundet. Nach seiner Ge¬ 
nesung ließ es ihm keine Ruhe, 
wieder als Jagdflieger kämpfen zu 
können, und so erhielt er die 
Führung eines Jagdgeschwaders an 
der Westfront, wo er bis zu sei¬ 
nem Heldentode noch drei Flug¬ 
zeuge abschoß. Außer vielen an¬ 
deren hohen Auszeichnungen wurde 
ihm am 9. August 1917 der Pour le 
m6rite verliehen. Tutscheks Namen 



Hauptmann Ritter von Tutschek, Ritter des Pour le merite, 4 | 
welcher nach seinem 27. Luftsieg im Westen fiel. f 

(Vgl. beistehenden Nachruf.) * ^ 


storben ist. Einst einer der bekann¬ 
testen Freibaiionführer, hatte er den 
Erfolg, 1903 mit dem ersten Lebaudy- 
Lenkschiff „Le Jaunc“ von Moisson 
nach Paris zu gelangen und dabei (als 
Erster nach Santos Dumont) den 
Eiffelturm zu umfliegen. Er war der 
verantwortliche Erbauer der von 
der Armeeleitung später angekauften 
Lebaudy-Luftschiffe „La Patrie", „La 
Republique“, „Morning Post“ usw. 
Während des Krieges befaßte er sich 
mit der Konstruktion von Frei- und 
Fesselballonen, und sein sich auto¬ 
matisch öffnender Fallschirm wird 
gegenwärtig bei allen Ballonaufstiegen 
in Frankreich verwendet. Er war 
Genielcutnant und Ritter der Ehren¬ 
legion. 

Das belgische „As der Asse“, 
Thiefery, wird vermißt. Er war zu 
einem Luftkampf über den deutschen 
Linien aufgestiegen und stand an der 
Spitze der belgischen Flieger mit 10 
Luftsiegen. — In der am 24. Februar 
abgeschlossenen Liste der französi¬ 
schen „Asse“ steht immer noch Nun- 
gesser obenan mit 31 Luftsiegen 
vor Fonck mit 24, Madon mit 23, 
Heurteaux .mit 21 und Deuillin mit 19 
Lu^tsiegen. Es schließen sich an: 1 Flie¬ 
ger mit 17, 1 mit 16, 1 mit 15, 2 mit 12, 


wird in der Geschichte unserer Fliegerwaffc unvergessen 4 mit 11, 1 mit 10, 2 mit 9, 5 mit 8, 7 mit 7, 12 mit 6 und 14 


weiter leben. 


mit 5 Luftsiegen. Als gefallen werden 15 Flieger aufgeführt. 




Automobile ♦ Motor-Pflüge * Landwirtschafts 
Motoren ♦ Flug-Motoren ♦ Motor-Boote 

Hochwertiger Aluminiumguß prompt lieferbar 


Bayerische Motoren-WerKe G.m.b.H., München 46 

Drahtanschrift: „Bayernmotor“. 

Verkaufs-Abteilung in Berlin: Hotel Bristol, unter den Linden. 

Leiter der Verkaufsabteilung: Motor-Pflüge und Landwirtschafts-Motoren: 

Carl Freiherr von Wangenheim. 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Acetylen »Apparate 

Autogene Metallbearbeitung, Berlin N. 39, 

Tegeler Str. 14. 

Aluminiumbleche, »drahte, -röhren 
und -Sta ngen 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten¬ 
burg, Philippistr. 14. 

Aluminiumguß 

Bayerische Motoren-Werke, München. 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten¬ 
burg, Philippistr. 14. 

Herrn. Klinke & Co„ G. m. b* H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Hufimann & Co., Berlin O. 34, Box- 
hagener Str. 26. 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armaturen 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschalt, Berlin-Halensee, Pauls¬ 
born er Str. 21. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max Ä., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. IL, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlin 
O. 17, Markgrafendämm 11. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Eduard Pinkuss, Armaturenfabrik, Berlin 
O. 17. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Metallwerk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Auspufftöpfe 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Autogen - Schweißerei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Th. Welke, Berlin SO. 33, Taborstr. 9. 

Baracken 

Richard Mittag, Spremberg N/L. 

Barographen 

Bunge, Beruh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 


Flugzeug-Industrie G. m. b. BL, Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H„ Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Astro-Flugzeug-Industrie G. m. b. H., 
Berlin-Steglitz, Am Wiesenweg 10. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftlich 

Klasing & Co., G. m. b. IL, Berlin W. 9, 

Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carossserie Schebera, G. m. b. IL, Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Drahtstifte 

F. H. Krummhauer NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drahte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und^Lacke 

Cohn, S. IL, Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor Kotthoff, Coln-Raderthal. 

Fassonteile 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17. 

Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char- 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H„ Ber¬ 
lin W.9. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
München. 

Basse q. Selve, Altena (WestL). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Albatrosgesellschaft für Flugzeugunter¬ 
nehmungen, m. b. H„ Berlin - Johannis- 
thaL 


Fokker-Flugzeugwerke m. b. HL, Schwerin 
i. MeclcL 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 

a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. BL, Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G« m. b. IL, Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. BL 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 
Gutehofinungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober¬ 
hausen-Rheinland. 

Flugieugteilbau 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prfi- 
zisionsdreherei, G. m. b. IL, Berlin SOi 
36, Grünauer Str. 20. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Eduard Grimm, Berlin S. 42. 

Haase & Schoen, Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 183. 

Erich Hauser, Berlin NW. 21, Bremer 
Straß« 48. 

Herrn. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 

Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 
Heinr. S. Jungeblut, G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. IL, Berlin 
SO. 33. 

Hellmuth Langer, Neukölln, Kaiser- 
Friedrich-Straße 220. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Paul Naumann, Berlin C. 25. 

Metall werk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Ernst Tiburtius & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Theodor Welke, Berlin SO. 33. 

Flugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co„ Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

(s. Anzeige.) 

Flugzeugteile in Holz; 

Grotian, Braunschweig, Zimmerstraße. 

Fällanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Gesch windigkeitsme sser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Härtemittel 

Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64 

Hölzer ffir Flugzeugbau 
F. A. Sohst, Hamburg 15. 
Holzschrauben 


A. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

F. H. Krummhauer Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. HL, Neukölln, Köllnische Allee 
44/48, 

Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg, 

Akazienstr. 28. 
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Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. H., Düssel¬ 
dorf. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-fCapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Kupferbleche, »drahte, »rohre und 
-Stangen 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten- 
barg, Philippistr. 14. 

Kühler 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. v 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 

\L Wttbg. 

Hans Windhoff, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64. 

Luftfederung 

Hoffmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger Luftschiffhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrau ben 

Automobil- und Luftfahrzeug - Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin - Wilmersdorf, 
Paulsborner Str. 21. 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

„Garuda” - Propeller - Bau, G. m. b. IL, 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 

Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Messingbleche, -drahte, -guß, -röh ren 
und -Stangen 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten¬ 
burg, Philippistr. 14. 

Metallguß 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten¬ 
burg, Philippistr. 14. 

Herrn. Klinke & Co», G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Metall werk Terna, Willi. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 


Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

C. P. Goerz, A.-G., Berlin-Friedenau. 

Parallel - Schraubstöcke 

Alfred H. W. von Gloeden, Charlotten¬ 
burg 5. 

Photoapparate 

Carl Zeiß, Jena. 

Photoplatte n 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Propeller 

Siehe Luftschrauben. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Rostschutz-Präparate 

Arthur Pinkes, Berlin NW. 21, Bochu- 
mer Straße 25. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. „JL, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Gebr. Otto & Dr. Oscar Müller, Berlin 
O. 17, Markgraiendamm 11. 

F. H. Krummhauer NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17, Mühlen¬ 
straße 60a. 

Paul Ryneck, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Schweißapparate 

Autogene Metallbearbeitung, Berlin N. 39, 

Tegeler Str. 14. 

Schweißmittel 

Martin Stahl, Berlin SO„ Waldemar¬ 
straße 64, 

Spiralfedern 

Alfred H. W. von Glonden, Charlotten¬ 
burg, Philippistr. 14. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 


Splinte 

F. H. Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Wilmersdorf, 
Paulsborner Str. 21. 

L. Weil & Reinhardt, Mannheim. 

Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Grofizschocher. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Verwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Wasserstoff-Kompressor en 

G. A. Schütz, Wurzen i. Sachsen. 

Werkstattbesen 

Hans Lemme, Berlin-Friedenau, Rhein- 
straße 62. 

Werkzeuge 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstraße 39. 
Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Werkzeugmaschinen 
Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
Wilemit 

W. Emrich, Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth & Co., G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt-Ges., Stuttgart 
Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 


Armaturen- und Apparatebau 

METALLWERK TERNA 

Wilhelm Sauerbrey, G.m. b.H. 
BERLIN SO 33, Cöpenicker Str. I 

Fabrik: Schlesische Str. 29/30, Fernsprecher: Moritzplatz 2887,12946. 
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Die Notwendigkeit zweckmäßiger Zusammenarbeit. 

In einem Artikel der englischen Zeitschrift „Flighf wird 
nachdrücklich darauf hingewiesen, daß bei der Herstellung von 
Flugzeugen und sonstigem Kriegsmaterial, wenn dabei auch eine 
sehr große Steigerung bereits erreicht worden sei, noch immer 
ein beträchtliches Vergeuden wertvoller Kräfte stattfindet. Es 
wird immer wieder gefordert, die Notwendigkeit eines besonderen 
Systems des Ineinanderarbeitens einzusehen und bestrebt zu 
sein, von maßgebenden Stellen aus auf ein Maximum in der Aus¬ 
nutzung der Arbeitskräfte hinzuwirken, wenn man hoffen soll, 
dadurch ein baldiges Ende des Krieges zu erreichen. „Wir 
bummeln herum, zersplittern mehr oder weniger sinnlos unsere 
Kräfte, anstatt sorgfältig zu prüfen, wie jede Maschine und jede 
Fabrik am meisten ausgenutzt werden kann. Wir sind noch nicht 
bei der Standardisierung der Arbeitsmethoden 
angelangt. Anstatt die Produktion von Flugzeugen und jede Teil¬ 
arbeit dazu, die auf das Ganze gerichtet sein soll, als ein ein¬ 
ziges Ganzes zu behandeln, scheinen wir die Flugzeugteilefabriken 
als selbständige Anstalten zu betrachten, gleichsam wie wasser¬ 
dichte Abteilungen, die scharf voneinander getrennt sind." Als 
Beispiel wird die Herstellung von Benzinbehältern herangezogen. 
Wenn etwa 600 von diesen in gleicher Bauart benötigt würden, 
so würden die Kontrakte für ihre Lieferungen auf verschiedene 
Fabriken verteilt, und zwar im Verhältnis zur Größe der einzelnen 
Werke, z. B. in Sätzen von 200, 150, 100 und 3 X 50 Stück. D'as 
bedeute aber auch 6 getrennte Sätze von Mustern, die herge¬ 
stellt werden müssen und ebenso viele von Schablonen. Bis 
diese alle hergestellt sind, könne die Arbeit nicht fortschreiten. 
Hätte man aber von vornherein jedem der 6 Kontraktpflichtigen 
einen einzelnen Teil davon gegeben, so wäre der Prozeß der 
Herstellung genau um % vereinfacht und eine beträchtliche Zeit¬ 
ersparnis erreicht worden. Ebenso müßten das Kontrollver- 
fahren und verschiedene andere Herstellungsmethoden wesent¬ 
lich vereinfacht werden, um eine vollere Ausnutzung der Arbeit 
und der Maschinen zu erreichen, und man könne darauf nicht 
nachdrücklich genug hinweisen, wenn man die Leistungsfähigkeit 
der Flugzeugfirmen auf ein Maximum zu steigern beabsichtige. 


Ein schwedisches flugwissenschaftliches Institut. 

Einem Bericht über die Flugzeugwerke Enoch Thulins in 
Landskrona entnehmen wir, daß diesem Industriewerk ein flug¬ 
wissenschaftliches Forschungsinstitut angegliedert worden ist, das 
eine erhebliche Förderung des internationalen Flugwesens ver¬ 
spricht. Zwar gibt es bereits in verschiedenen anderen Ländern 
ähnliche Anstalten und selbstverständlich beschäftigen sich die 
Heeresleitungen aller kriegführenden Völker auch mit der wissen¬ 
schaftlichen Erforschung des Flugwesens. Aber von allen An¬ 
stalten dieser Art, die sich in Privathand befinden, ist die schwe¬ 
dische jedenfalls die größte, denn sie ist sogar bedeutender als 
die der amerikanischen Curtiß-Gesellschaft. Was den Arbeits¬ 
plan der neuen Anstalt betrifft, so umfaßt er das Flugwesen in 
seiner Gesamtheit: alles, was sich auf die Geschwindigkeit, das 
Gewicht, das Trag- und Steigvermögen von Flugzeugen, auf die 
Wirkung des Luftwiderstandes, die Gleichgewichtsbedingungen 
usw. bezieht, soll hier durch Versuche genau erforscht werden. 
Während man früher die Versuche in der Weise anstellte, daß 
man Flugzeuge oder deren Modelle fliegen oder einen Gleitflug 
ausführen ließ, hält sich die Anstalt in Landskrona an das neue 
Verfahren, bei dem das Flugzeug, der Flugzeugteil, der unter¬ 
sucht werden soll, oder das Modell sich nicht fortbewegen, son¬ 
dern statt dessen wird mit einem Riesengebläse ein starker 
Windstrom gegen den Untersuchungsgegenstand gerichtet, wobei 
die Bedingungen die gleichen sind, als wenn die Luft Stillstände 
und der Untersuchungsgegenstand durch sie bewegt würde. In 
der Forschungsanstalt, die für Versuche dieser Art einen großen 
Raum von 35X15X9 m Abmessungen zur Verfügung hat, werden 
zwei große elektrisch angetriebene Gebläse für diesen Zweck 
verwandt; das größere davon hat solche Abmessungen, daß ein 
bespannter Wagen darin bequem Platz hat. Die Windstärken, 
die damit erzeugt werden können, gehen bis zu der eines Orkans 
von rund 150 km in der Stunde. 


ZcichnctdicS. Kriegsanleihe! 



Hervorragende Konstruktion und Ausführung 


Fabrikat 

der 

Daimler- 

Motoren- 

Gesellschaft 

» 

Stuttgart- 

Untertürkheim 


Mercedes - Daimler- Flugmotor 
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Hermann Klinke & CS; 

Berlin S033. Cöpenicker Straße 154 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u.1775 

METALLWAREN-FABRIK :: Flug- 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 

Massenartikel fjl 
Präzisionsdreharbeiten _l 
Präzisions-Preßguß mj 

\l Spezialität-— mj 

11 Pilotengurtschnallen f I 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

Q¥öscMi& @0. 

* BERLIN S42 

I Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

| Fernsprecher: Moritzplatz 13156 g \ 

I Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S 42. \^ \ 

I Präzisionsarbeiten für die gesamte Urruco *1 
1 Automobil* und ‘Flugzeugindustrie. 1 ^ J 

I ß ehren und ‘Ceifapparate . \ ^L>f 

| Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
| - ‘Massenfabrikationen. 



Material für Flugzeuge: 

iiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiuuimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiNtiiimti 

Stahlröhren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke, Schlauch¬ 
schellen, Werkzeuge, Löf- u. Schuteiss- 
mittel (auch Schuteissdrähte und 
Gusseisenschuleissstäbe) 
usuü. usu). 

Siecke 5 Schultz, Berlin SW.68 

Gegründet 1869 








/ 


N 



l ' l| l|I|jl!!l||j! 1911 IIIIIJJ IIjlJJjjlljjjjl 1111 Herausgeber: Dr. Fr. Gagelmann UlIHDttUUyttlllHUIUUIIUUIIUUIlUOttUIIHUH IIP 11 " 

Hilfsmittel für Unterricht und Ausbildung von Flug¬ 
schülern und Beobachtern // Handbücher 
für Monteure, Flugtechniker, Kaufleute 

Behandlung aller Fragen 
des Flugwesens. 

Bd. i. Der Flugreugmotor und seine Behandlung. Von Dipl.-Ing. 

Franz Lieck. 4 . Auf!.M. i, 8 o 

„ 2 . Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto Toepffer. 

2 . Auf!. M. 1,50 

„ 3 . Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl. - Ing. Lieck und 

Dr. Gagelmann. 2 . Aufl.. M. 1,10 

„ 4 . Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Gagelmann. 2 . Aufl. M. 1,20 

„ 5 . Materialienkunde. Von Ing. K. G. Kühne. M. l, 8 o 

„ 7 . Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister Otto Toepffer M. 1,50 

„ 8 . Das moderne Flugzeug. Von Ing. Karl Waeller.M. 1,20 

Die Praxis des Kompaßfliegens. Von Flugzeugführer Leutnant 

Harmsen.gebunden M. 2 » — 

Demnächst erscheinen: 

Bd. 6 . Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus.M. 1,20 

„ 9 . Der Propeller. Von Dipl.-Ing. Harmsen. 

„ 10 . Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flugzeugführer Fritz Jensen. 

„ 11 . Die Wartung des Flugmotors. Von Oberingenieur Waldecker. 

Taschenbuch für Flieger 1918 .gebunden M. 2,50 

ln Vorbereitung befinden sich: 

Der Vergaser. - - Instrumentenkunde. -/- Elektrotechnik für Flieger. 
Funkentelegraphie. Wasserflugzeuge. -/- Gerätekunde. -/- Die 

Flugzeuge unserer Gegner. -/- Materialienprüfung. Signalisieren 

und Morsen. - - Der Flugzeugmagnet. -/- Der Flugzeug¬ 
mechaniker. - - Groß- und Riesenflugzeuge. - - Waffenkunde für Flieger. 

Verlag Klasing & Co. G.m.b.H., Berlin W9 

Linkstraße 38. * 
























Schutz- 


(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 


(knr»t*ilWar)""—-— iuib Glätte»-(kry»t»llkl»r) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seiten- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähiger Film 


MERCUR-FLUGZEUGBAU 

TREPTOWER STR 36/43 MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE MERCURFLUO 


Telegramm-Adresse: Laokechmldt 


fist&keit 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 


Fernsprecher: 

Königstadt 1450 
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ist am 20. Februar im Kanal völlig 
Ein französisches zerstört worden. Als der Lenkballon 
Luftschiff bei Sainte-Adresse die Strecke absuchte, 

verlor der Steuermann, Major F 1 e u r y, 
die Herrschaft über das Luftfahrzeug und bemühte sich, dieses 
nach der Küste zu bringen. Jedoch versagte das Höhensteuer 
gänzlich, und das Luftschiff wurde durch den Wind an die 
Klippen von La Heve (bei Le Havre) geschlagen, wo sich eine 
fürchterliche Explosion ereignete und der Lenker sowie der 
Funker sofort getötet wurden und der Quartiermeister einen 
Armbruch erlitt. Beim Anprall explodierten die an Bord be¬ 
findlichen Bomben und verletzten auch noch andere Personen 
an der Landungsstelle. Das Luftschiff, dessen Name nicht ge¬ 
nannt wird, ist gänzlich vernichtet. 

Der französische Plumey-Preis von 1917 im Betrag von 4000 
Franken ist von der Akademie der Wissenschaften zur einen 
Hälfte dem Flieger Sensever und dem Marineingenieur Ballif 
für ein Werk über den Luftkampf, zur andern Hälfte dem In¬ 
genieur Edme Bonneau für eine Erfindung zugesprochen worden, 
die dem Flieger in jedem Augenblick die Stellung seines Flug¬ 
zeuges zur Senkrechten anzeigt. 

Bei der Neuorganisation der französischen Luftfahrt hat der 
Bewaffnungsminister Loucheur seinen bisherigen Mitarbeiter 
Lazare L6vy in die Leitung der ,,Inspektion des Flugzeugbaus 
im Bewaffnungsministerium“ berufen und ihm Leutnant Bunau- 
Varilla (den Erfinder der ,,V6lo-Torpille“) als Adjutanten ge¬ 
geben. 

Für die lufttechnische Anstalt an der Pariser Universität 

(Institut aero-technique) hat der Stifter, Deutsch de la Meurthe, 
die einmalige Summe von 650 000 Franken aufgewendet und 
überdies eine jährliche Rente von 15 000 Franken zugesichert. 

Umwandlung von englischen Baumwoll- in Flugzeugfabriken. 
Der Cotton Control Board teilte kürzlich der englischen Re¬ 
gierung mit, daß er in der Lage sei, Arbeitskräfte für die Flug¬ 
zeugfabriken zu stellen, die man in den Baumwolldistrikten zu 
errichten beabsichtigt. Wie es heißt, wird die englische Regie¬ 


rung demnächst bestimmte Angaben über die Anzahl der erfor¬ 
derlichen Gebäude machen. Der Cotton Control Board soll als¬ 
dann aufgefordert werden, eine Liste der stillgelegten Baumwoll- 
betriebe aufzustellen, die verfügbar und zur Umwandlung in Flug¬ 
zeugfabriken geeignet sind, sowie diejenigen Gebiete zu nennen, 
wo ein Ueberschuß an Arbeitskräften für Bauzwecke vorhan¬ 
den ist. 

ist die neueste Schöpfung des amerikanU 
Das „Flugautomobil“ sehen Genies, das diesmal der Flugzeug¬ 
oder bauer Curtiß verkörpert. Dieser Wech- 

„Kraftwagenflugzeug“ selbalg, ein dreisitziger Aluminiumwagen, 
war auf der letzten Kraftfahrzeugschau 
in New York zu sehen und vermag angeblich mit einem 100-PS- 
Flugmotor auf der Straße 72 und in der Luft 105 km stündlich 
zurückzulegen; er wird auf der Straße wie in der Luft von einer 
hinten angebrachten vierflügligen Schraube angetrieben. Mit 
der Steuerung der Lenkräder ist das am hinteren Ende ange¬ 
brachte Flug-Seitensteuer verbunden. Die drei Tragflächen sind 
von unten nach oben vorwärts gestaffelt, je mit 1 m Höhen¬ 
abstand und einer Breite von 7,15 bis 12,35 m, wobei die mitt¬ 
lere in der Höhe des Wagendaches liegt und um dieses herum 
ausgeschnitten ist. Wie stellt sich wohl Curtiß den Straßen¬ 
verkehr mit einem bei 3 m Höhe 10 m breiten Fahrzeug vor? 

Das jüngste französische Kampfflieger-As, Unterleutnant 
Soulier, ist nach den Vereinigten Staaten abgeordnet worden, 
um dort Propagandaflüge für die Sache der Entente auszuführen. 
In Paris machen sich immer wieder Betrüger die Popularität der 
Kampfflieger zunutze, und neulich ist abermals ein falscher 
Heurteaux festgestellt worden. 

Die erste fliegende Feuerwehr besitzt die Stadt .San Diego 
in Kalifornien. Ein Wasserflugzeug mit einem Sechszylinder¬ 
motor von 110 PS und 70 Meilen Stundengeschwindigkeit und 
zwei Mann Besatzung bringt im Bedarfsfall chemische Feuerlösch¬ 
mittel zur Stelle. In einigen Fällen soll die Neuerung schon gute 
Dienste geleistet haben (vgl. die Abbildung in unserem Septem¬ 
berheft 1917). 



Spezialität: 

Tacon- u.Drehteile 


Telegramm-Adn 

GODROM-BERUN 


6EBR.0TT0& DB OSCAR HÜLLER 

Spezialfabrik fürHugzeugzubehörfeile 

Sfadtkonfor: S.W.11, n p n [ ß |\i Fabrik: 0.17, 
Dessauer Str. 26. 1— I"-a. Lai; l 'd Markarafendamm 11. 








Flugzeugbestandteile 
Dreh, Stanz, Hobel,/ 
\ Frfls - Arbeiten / 
\ Werkzeug / 

\ Materialien / 


■S* für Flugzeugbau "Sa 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 




Tslspr.-Adr.: 

Flugfndustrla 


G. m. b. H. 


Farnruf: 
LOtzow 4031 


Berlin SW41, Wilhelmstr. 37-38 


HANS WINDHOFF 

gPMMTC-U.MAiCHIN€NMBRIK«fr 

BERLIN - «CH-aNCBCRG. 



PUR yCRWCNNUNGf-KlUIFTMJItCHINCN 

CS»ää: J€D€R nur. 


Aufstreu-Härtepulver 

Markei „Durin 11 . 

Einsatz-Härtepulver 

Markei„Condor“ 

= Härtestem == 

Markei „Rapid 11 

Hortin Stahl (iah. c. mm, 

BERLIN SG 26, Waldemarstraße 64. 


Richard Musculus 


BERLIN SO 36 = 
Wiener Straße 18 ^ 


Fernsprecher: NickelaluminiomguB 

Moritzplatz nac j, eigener Legierung 

Nr- von besonderer Festigkeit, 

8760™Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Spezialität: 

Mechonikerguß, 

NIckeialumioianiguB 


JColzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
Beschläge, Werkzeuge, 
JWassenartikel aller ytrt 

A. BAUM 

Spezialhaus fürFlugzeugbedarf 

BERLIN SO26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017 18. 


Schnellstens lieferbar I x 

Sämtliche J^etallfabrikate 


in Blechen, Stangen, 
Rohren und Drähten. 


Bandeisen, Federn aller Art 
—■ für Flugzeuge. -- 


S.JVi.paraUel-Schraubstöcke 


Backenbreite 70 — 250 mm. 


Alfred H. W. von Gloeden, Charlottenburg 5 


Telegramm -Adresse: 
Metallgloeden Berlin. 


Metalle, Werkzeugmaschinen 


Fernsprecher: 
Amt Wilhelm 0065. 
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Nr. 56 


®ie 3BcttcntDcnt»c. SHÄ 

linferc Qtadjfommen tn ben QSüd&ern 5er ©ejc^lcöte lefen 
toerben, toaä baS beutle Q3oIf in btefer 3ett ohnegleichen 
geletftet unb gelitten, ertragen unb erftritten hat, bann toerben 
Tie fagen: baS ift hoch toohl ©age unb Gegenbe, baS ift ja 
gerabeju tounberbar! $>a$ Qttefenreicf) Qtufelanb liegt am 
Q3oben, ber QKüden ift uns frei getoorben; nun recft unb 
ftrecft (ich bie beutfche QÖruft bem Q55eften entgegen $ur lebten 
Qlbtoehr, unb, trennt fein muh, aum entfcheibenben öchlag. 
$a$ Qluge $)eutfd)lanbs ift gerichtet auf @ n g l a n b. QBas 


mir ©ollen, ift nicht Qßelth^rrfchaft; toa* mir tooHen, ift 
Freiheit für bie beutfche QBeltarbett. $)le @nt- 
fchetbungSftunbe über ©ein unb Qtichtfetn btefer ftrethelt 
jchlägt. $>as QJaterlanb ertoartet bon jebem beutfehen <32tann 
unb jeher beutfehen ‘Jrau, baft ftc in btefer entfchelbungs- 
boHen ©tunbe reftlos ihre erfüllen. ift bie 

Pflicht ber ©elbfterhaltung, bie uns gebietet, bie 8. Kriegs¬ 
anleihe au einem übertodltigenben ©rfolge $u bringen. 
®as ©elb ift ba. 3h* QHänner unb Stauen in ©tabt 
unb Ganb, heraus mit bem ©elbe fürs Q3aterlanb! @s 
ift fein QSufelanb, bem ihr’s gebt, es ift ©eutfchlanb! 



Hotel Dessauer Hof 


BERLIN SW11 

KönigsrätzerStr. 33 

zwischen Anhalter u. 

L Potsd. Bahoh. 

Telephon: ) 

LUtzow 9073 J/ 


Zur Unterstützung des Betriebs'eiters unserer Ab¬ 
teilung Flugmotorenbau suchen wir zum möglichst 
baldigen Antritt 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k einsblätter, betreff. 

Luftschiff , Flug¬ 


zeug- und Autobau, ^ 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer Ist Mitglied des 
Deutsch. Fiiegerbundes. 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins a 
für LuftschiffahrL fTz 


einen technischen Assistenten. 


Bewerbungen mit ausführlichem Lebenslauf, Zeugnis¬ 
abschriften und Gehaltsansprüchen unter Angabe des 
Militärverhältnieses erbeten an das Personalbüro der 


Aktien-Gesellschaft 


Berlm-OberechOnewclde 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

OeflrüQdet 1I79 Spezialität: Oe*rtnd.i 1I79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 

Bisher geliefert: . 


lugzeugteite, schrauben, m 
Jasson- und Stanzteile i 

■ I ■ ' fertigen an 

| Armaturen- und Scbranbentabrlk 
1 Präzisionsdreherei 0. m. b. B. 

BEHLIN SO 36. Orflnauer StraBe SO. 


Weit ober 100 
Anlagen an in- 
und ausländische 

Heeres- 


Uber 350 
Wasserstoff- 
nnd Sauer Stoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


beftens eingefüßrter ; teeßnifeß gebifdeter 
iKaufmann , mit eigenen, modern einge* 
richteten Gefcßäfts* u. Gag er räumen, fueßt 


NEUKÖLLN, Kaiser - Friedrich - Sir. 220 
I I Fernruf Neukölln 588 I I 


Vertretnngen 


Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO36, Lausi^erStr .31 

Postscheckkonto: 


erflkfaffiger Fabriken einfeßtägiger Artikel. 
Sefl. Zufcßriften werden unter Q. 10550 
an die Gefcßäftsßeffe d. föfattes erbeten . 


Fernsprecher: __ 

Aint Morifrplafr 4476._Berlin, Nr. 1^598. 


Metall waren - Fabrik 

mit elektrischem Betrieb. 


Flugzeugteilbau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 
Hinterlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 


Kunstgewerbliche 

Werkstätten. 
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Für die Flugzeugindustrie 


ProtoMmprägnierung, gcs. gcsch. 
Fliichenübersugs-Emaille« und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben- und Lackfabriken 

Berlin-Neukölln m 


Begründet 
Würtiti 171 


Aluminium- 

sC<a>TT? er :—- v v 

3tan£*en / Roh re, Bleche aller Metalle— 
/; r >.rl \ l 'ol ff 'SVpa^ÜD csctp— 

Alum inium-u. Eisens. 

iffi<a>coz&Qsj72> — 

(Gehäuse, Zyli nder) 
roh oder \tr\\p bearbeite! 


Lieferantin x 


Gofbfa&e, 'Roftfd)ut)fa:Öen, TTtafdjinenöfe 
7 )nftricf)faröen für die gefaulte ?(ugzeuginöuftrie 
Staf)fdraf)töiirften u. - 'Befen, Tjandfeger, Granatenöürften 
und affe Bebarfsartikef — Spezialität: Bindfaden — 

Arthur Pinl^cs, Berlin NVV21 

Bochumer Straße 25, Fernruf: Moabit 3768 

j, 'V Reichsbank-Giro-Conto // Drahtwort: HQttenpinkes Berlin J~L 


WILH. EMRICH, Hl-Bireii fr BHIHreiwesen. Unna-Königsborn 


DEKAWE- 

für Flugzeuge und Loft schiffe za PolsterzwecKen 

1 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz- n. Schwimmfntter für LuftfahrerbaKlaldung 

Schwlmmläblg — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DK KW 

Schwimmtlhig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam / Telephon Nr. im / ^oTwERKä 
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WM 


assontefle 


Bachmann Jagow 


Fabrik technischer Artikel 


för J lugzeuge 


Berlin SO. 36 


Rcichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul aumann, Berlin CH 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


Erich Hanser 


Berlin NW 21, Bremer Straße 48 

Telefon: Moabit 7697 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität; Präzision« ■ Dreharbeiten, 
sowie Schlosser- und Feilarbeiten 
für die gesamte Flugzeug-Industrie. 


Auspufftöpfe för 
d. r. p. Flugzeuge d r. o. m 


jeder Art 
und Beschaffung 

In präxisor Ausführung , 
schnull llsfsrbsr von 


G. ra b. H. 

BERLIN C25, AIcxandcrstr.9 

Telephon: Alexander 1599. 


Ausführliche ProspeKte 

kostenlos 

durch KLASING ö Co., G. tu. b. H., Berlin W. 9. 


===== Fabrikation 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten: 

Anlanfräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


Berlin. 
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L. WEIL S REINHARDT. MANNHEIM 


FtraiRmkiri 
Nr. 6800-MOS 


Drahtnachrichten t 
„Haft nKaaal" 


zogeaen, nahtlosen M * IT j£f i S i O tl S m "t tl 1 IT ö llL IT © H Ä bmessungen t 

6X1, 7X1, 8x1—8x2, 9x 1—8x2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2. 13x1-13x1,5. 14x1-14x3, 16x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20X3^, 22x1-22x3, 24x1-24x4, 25x1-25x6, 26x1-16x4, 28x1-28x4, 30x1-30x5, 32x1-32x6, 34x1—34x5, 35x1-35x5, 36x1-36x4. 
38x1—38 x 5. 40x1—40 x 5. 42 x 2—42 x 5. 44 x 2—44 x 5. 45 x 2—45 x 6. 48x15—48 x 5. 50 x 2- 50x 5. 52 x 2—52 x5. 55 x 2.5—55 x 5. 60 x 2-60x5 tntn. 


Andere Sorten anf Bestellnn 

Gußeisern« Röhren Nr Oas. 


Bestellung. Ges- und Slederdhren, gasohwalBt and nahtlos. Verblndungstelle, glatt und mit Rand -f 0F +. 

Nr Oas, Wasser and Dampf. AusrUstungssftelle* AusschuQröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


Z 

Berlin SO 36, F 


terStr.5-8 


Baracken und 
Holzhäuser 

für alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar. 
:= liefern schnell ^ 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spretnberg. L. 


Krieqsbauten. 


Großes BaugeschäVt mit 
einem Stamm Bauarbeiter übernimmt 

alle Arten Hoch- nnd Tiefbauten, 
Elsenbetonbau, Straßenbau 

bei billigster Berechnung. 

Qefl. Anfragen unter J. Z. 15 653 an Rudolf Mosse, Berlin SW, erbeten. 


HOWI 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

O. R. Q. M. 

Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahton. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumententafel.) 


DR. TH. HORN 

Leipzig 7. 


OFFMANN 

Jlttffzeugteilbau 

Xfempnerei und 

Autogen -Schweißerei 

Spezialität: ® "msfpornc. 

■ ■ — Steuerhebel, 

1)0 fm-u. Sch wanzbufendefeßfäge 
ufw. nach Zeichnung ob. TITufter. 
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S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 

Ein Binder 

für alle Größen 


D. R. G. M. 

Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 


HANS LEHME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 s :: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

i Werkstattbesen, i 


Kleine Anzeigen % Erfolg! 


1A1 

rp 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

Werkstattbauten 

und alle sonstigen 


Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Vorzüglich bewährte 
Anstrichfarbe für Flugzeuge 




etterhort“ 


lichtecht 

wuttcrbcstindig 

rostschutzend 


Theodor Kotthoff, Farben- nid Latkfabrik. COIn-Rodertal. 


i Borax-Ersatz 

Hartlot-Pulver 

jj „Fixlot-Composit“ e- f««H. 

Ü Itartlöt-Nasse „Syntax“ 
•i Schweißpulver Scb !SUi. 

ii Butog. • Schweißpulver 

Martin Stahl 

(Inh.C.Mielenz) Berlin S026. 
Waldemarstraße 64. 


F.A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZIHPORT 

Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Gdniila'ltopMao>i?; BtrHukil, HaailnirgerStUM] 
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JÄSÄSyg Automobil- und Flugzeugteilbau 


P 

|'x 





BERLIN SO 33, Taborsfraße Q 

Fernsprecher: Morifzplofz 41Ö4 

Flugzeugteilbau 

Speziafität: Autogene Schweißerei 

tKfempnerej für Oef* und ‘Benzmbefiäfter 




— QTlunjtionskästen 


piMiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniimiiiiHiuuuiinmiiiMmuimmiMimimiimiiimiiiiiiiiimiiiiiniiidiminiiim i i 

I öerKzeuje 

1 ii. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Ztuammen- 
itellung von Werkzeugkästen 
und Bordtascheo 

i WllhelmElsenföhr 

| BERLIN S 14 

= l Kommandanten - Straße 51a 

I Bordtasche für Flugzeuge Ueferant größter Flugzeug- 

= * * werften - OegrOndet 1S64 



■iiiiuiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiifimMnfitsniiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiitiiiitiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiartiiniinni 


Wir empfehlen uns zur Ausführung non: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

DrefraLrt» eilen 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ ßesellsdiaft für Metallbearbeitung nM 

Berlin N39, Tegeler StraBe 14 / Tel.: Moabit, 1341 u. 9536. 




Beflin N39, Tegeler Str. 14 

Fabrikation und Vertrieb von 

Schweißapparaten 

Lager von 

Acetylen-Apparaten, Schweißbrennern, Reduzierventilen 
für Sauerstoff-, Wasserstoff-, Acetylen-Schläuche usw. 
Schweißdraht, Gußstäbe, Schweißpulver. 

Spezialität: Einrichtung ganzer Schweißereien 

-- ßieferani der größten ‘Ffugzeagfirmen. - 




niMlIlllillliilililUllillu !!:i!!lllil!!ii!lll!lllil!i!! l llllllllllllllll|illlllll:llll!l! 


Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


'TfTfT^TiiirrTnTfTm'^-ii’tiTTMiiiifiinnfiitHrn^iHifnTrtniTmnTimntftnmimTirTm^fTTiifrnnTTTTiTfTTnrTTiTTmnrTTi 


iiiinnniuiiiiriiiT'i i " i| [ | ii 


iini[fT , " i ’ T i!: , 'ir ,, ni^iiiH | iiinniiH!fi 
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Berlin SW.48. 



AUfolochhebel Benzlnfilfer 
Segmenfhebel Steuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bovdenkabel F-T-Gerät 

Eigene Sd-weißansfalf 
fü^ Flugzeugfeile 

SpezIalllHl: «7 — 

Feln-Schwelßorbellen 

Konstruktionsbüro 



Telegramm - Adresse 
Schra üben rieht an 


Schrauben u. Muttern 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 


Stahlrohr -Zieherei 


FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 1314B UND 14840 


Spezial-Anfertigung von kompl. 
Fahrgestellen, Spanntürmen, Steue¬ 
rungen, Steuerflächen u. Beschlägen, 
sowie sämtl. Dreh- und Fräsarbeiten 
























DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


ItST::::: | 


iOiisiSS! 


älrä*ssaiHtfjinrc 

hUTTENLOCNER^KROGMANN 

BERLIN-CÖPENICK 
LIEFERANTfür MEER und MARINE 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB EISEN*LAGE B 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTE INI 
MACH ZWECKMÄSSIGEM* Bl LU GEN UND FORM- 
SCHONEN ENTWÜRFEN ♦ INGENIEUR-UND 
AOCH ITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST- 


ISTE AUSZEICHNUNGEN 


AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BBVJSSEl IQIO’LEIPZIG IplS- MALMÖ Ip4 • LEIPZIG I?I4 


Dreharbeiten ::::::::::::: 
Präzisionsarbeiten 

für die Urrferseeboofs- und Flugzeug-Industrie 

Th. Drigalski, Metallwarenfabrik 

BERLIN NO 18, Weberstraße 11. 


= Barographen = 

•owie «imtlich« aeronautischen 
u. m.teorologi.cheti Registrier- 
Instnunente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin 80- 26, Oranlenatr. 20 


Bergische Stahl-Industrie 

Gußstahlfabrik Remscheid 


WerksgrUndung 1854 


WerksgrUndung 1854 


Geoeral vertrieb: Düsseldorf,Uhlandstr. 3. Fernsprech-Anschluß: Nr.8,5867,8756a.«757. TelegT.-Adreste: Stahlindustrie Düsseldorf 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
«r di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

•owi. sonstig« hochbsansprucht. Konstruktionst.il«, V«ntilk«gsl u«w. 

jährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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Leipziger 

Lutisfliiffliaitii- mul FlBWlalz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz—Fluszeuischnppen—Luftsthlffholli 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Filmindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger LHlischlimolee- und Flugplatz- 

AMien-Gasellscliaft 


LEIPZIG 


Neumarict 40 
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Leipziger 

unsiüiiiiiiateii- «im Fiaeniaiz- 

% 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flusplntz—Flujzeugscliuppen—Luftschlfftiolle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffhillen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 


LEIPZIG 


Neumarkt 40 
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Deutsche 

Luftfahrer 

Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 
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22. Jahrgang 


Aus der deutschen Luftbeute: Parade unversehrt erbeuteter feindlicher Flugzeuge, die zu Ver¬ 
suchszwecken mit den deutschen Hoheitsabzeichen versehen sind. Im Vordergrund ein englisches 

Handley-Page-Gro&flugzeug. 


Verlaö Klasin6&Co.jG.mJj.H.,Beriin^W9,Linkstr. 38 

Berlin, den 22. April 1918 Nummer 7fö 
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BERLIN SW.öl. 


Sihschiner Sir. 1 07 
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Leipziger 

Liiftschiffhafen-uwi Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz- Flugzeugschuppen - Luftschiffhalle 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120 OOÖ Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Leftschiffhafen- und Flugplatz- 

Aktfen-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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Jesturun & Hurtig 

B. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERUN-NEUKOUN 

Hermann-Straße 256-257 



FLUGZEUG-TEILE 

AUS UNtEREM VOIAIITH 
UND EHCO-IEICHTMETAU 


1 1 1 1 1 1 J 11 1 

Kill'Mi 


mm 


uftschrauben 


Spezialtypen für 

Kampf- "W und 
Gross-Flugzeuge 


Deutsche Luftschraubee-Ceselischaft 

m. b. H. 

Neukölln, Reuterplatz 2 

Fernspr. 151 • Telegramme: Propulso* Berlin 
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02)iv beabfidjtigen, un/eren alten 

J^ogetöeftand 

' jn ergänzen und erbitten 

Offerten? 

SBeiftungsfäbige Fabrikanten 

wollen ifyre fflngebote in 

Automobil- und Ffagfeug- 
Fnbeböv, QDevkjeugen, 
QHlafibinen, Jhxnatuxen, 
GReubeiten u/w. 

richten an die 

2. (Sefcbäftsfteße der 
ftutonzobil- und SBuftfafycjeug- 
( Jubeböt - (Sefettfctjafi 

Qöerlin 03)5? Qöülowflr. 89 


'ferner übernehmen wir noch eine 


erfthlaffxge 


OOertretnng 


ZEISS 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

r^SRLZSSSi 

^3 ENA 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 

i—■■■ 


- für die gesamte Flugzeug-Industrie, liefert als Spezialität - - 

F.H. KRUMMHAUER Nach!., inh.FR.GOTTSCHEWSKI 

Telefon: König st. 1856 // BERLIN NO 43, Neue Königstraße 32 // Telefon: Könlgsf. 1650. 



Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer- 
rSder, Spannschrauben usw. 

PreQluftmotore 

Fritz Saran, Berlin U/. 51 , 

Potsdamer Straße 66 . 

| lllmtrlarte Pralsllita Nr.11» IQPfg. I 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Gegründet 1859 • Gegenw. ca.300 Arbeiter 

S PEZI ALITÄT: 

Benzinhähne, Verschraubungen 



Substanz: 

Metol, 

Amidol, 

Glycin, 

Elkonogen, 

Ortol, 

Hydrochinon, 

Speclal-Enlwlckler 


Lösungen: 

Rodlnal, 

Metol, 

Glycin, 

Elkonogen, 

Melol-Hydrochlnon, 

Hydrochinon, 

Pyrosöure 


Glaspatronen: 

Metol, Amidol, Glycin, Ortöl, 

Metol-Hydrochinon, Hydrochinon, 
Elkonogen, Pyrosöure 

Ausführliche Gebrauchsanweisung bzw. erprobte 
«» «» «» Rezepte bei Jeder Originalpackung «>» «» «» 



Bezug durch 
Pholohöndler 



A ^1 "-Photohandbuch / 181.—200. Tausend , 
75 Pfg. / 130 Textselten — Bildeinlagen / 


Agfa” Pre, ® n *‘ e 


kostenlos 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 

Der Zusammenschluß der deutschen Luftfahrt im A. D. L. 

Von Justizrat G. Mardersteig-Weimar. 


Dem allenthalben im Reich hervortretenden Bedürfnis nach 
einem Kräftezusammenschluß folgend, waren auch von den luft*. 
fahrenden Vereinigungen umfängliche Verhandlungen über deren 
Zusammenschluß in emem eingetragenen Verein „Deutsche Luft- 
schaft“ gepflogen worden. Dieser Plan erwies sich aber ohne 
schwere Schädigung wohlerworbener Rechte und vieler guter 
Einzelarbeit und überdies wegen der Unmöglichkeit eines Bei¬ 
trittszwanges als undurchführbar. Deshalb beschloß der bis 
dahin tätige Ausschuß auf Anregung S. H. des Herzogs Ernst 
Günther zu Schleswig-Holstein einstimmig, von der geplanten 
Vereinsneugründung abzusehen und sich auf die Bildung eines 
Arbeitsausschusses zu beschränken. In der für 5. Februar 1918 
anberaumten begründenden Versammlung kam ein Antrag des 
Verfassers zur Annahme, der in teilweiser Anlehnung an die 
vorausgegangene Kommissionsarbeit, aber unter dem Gesichts¬ 
punkt grundsätzlicher Gleichbewertung aller beitretenden Ver¬ 
einigungen, möglichster Berücksichtigung wohlerworbener Rechte 
und wirtschaftlichster Betriebsmittelersparung den sofortigen 
Zusammentritt aller rechtsfähigen Luitfahrtvereinigungen zu 
einem „Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt (A. D. L.)“ 
auf Grund einer ganz knappen Satzung vorschlug, während im 
Vertrauen auf den allgemeinen Verständigungswillen die Ge¬ 
schäftsordnung, der innere Ausbau und die Abgrenzung der Inter¬ 
essen zwischen den beitretenden Vereinigungen vorerst Vor¬ 
behalten blieb. 

Der Deutsche Luftfahrerverband (rund 90 Sportvereine mit 
etwa 60000 Mitgliedern), der Deutsche Luftflottenverein und 
dessen Frauenverband (zusammen rund 4000 Ortsgruppen und 
Geschäftsstellen mit etwa 80 000 Mitgliedern) und der Luft¬ 
fahrerdank erklärten ihren sofortigen Zusammenschluß auf 
Grund dieses Antrages: damit war von der weit überwältigen¬ 
den Mehrheit der Vereinigungen die neue Grundlage ge¬ 
schaffen, der sich der Kaiserliche Aeroclub mit etwa 600 Mit¬ 
gliedern, die Wissenschaftliche Gesellschaft und der erst in Bil¬ 
dung begriffene Deutsche Fliegerbund hoffentlich bald an¬ 
schließen. .In den Arbeitsausschuß (A. D. L.) entsendet jede ihm 
angeschlossene Vereinigung zwei Vertreter, sein Zweck ist die 
Schaffung und Unterhaltung einer gemeinschaftlichen Arbeits¬ 
stelle für alle rechtsfähigen deutschen Luftfahrt Vereinigungen 
einschließlich der Fürsorgevereine, die Ausgleichung von In¬ 
teressengegensätzen innerhalb der Deutschen Luftfahrt und der 
Vertretung dieser letzteren gegenüber den zentralen Reichs¬ 
und Staatsbehörden und gegenüber dem Ausland. 

Möglichste Sparsamkeit ist Grundsatz: alle Aemter sind 
Ehrenämter, die Unkosten für einen besonderen Präsidenten, 
einen besonderen Geschäftsführer und eine besondere Ge¬ 
schäftsstelle werden vermieden; der Vorsitz im A. D. L. wechselt 
unter den ihm angehörigen Vereinigungen alljährlich, der Vor¬ 
sitzende der jeweilig vorsitzführenden Vereinigung ist zugleich 
Vorsitzender des A. D. L.; deren Geschäftsstelle führt zugleich 
die Geschäfte des A. D. L. 

Zur Gewährleistung des Vereinszwecks haben sich alle dem 
A. D. L. beigetretenen Vereinigungen verpflichtet, die satzungs- 
und geschäftsordnungsgemäß zustande gekommenen Beschlüsse 


und Verfügungen des A. D. L. gegen sich gelten zu lassen und 
ihnen innerhalb ihrer Organisation Nachachtung zu verschaffen. 
Ueber die Aufnahme neuer Vereinigungen befindet der A. D. L., 
sie ist zu versagen, wenn ein Bedürfnis zur Schaffung einer neuen 
Vereinigung nicht vorliegt. « 

Ergänzt wurde das Grundgesetz des A.O. L. inzwischen 
einerseits durch Sonderabmachungen und Abgrenzung der In¬ 
teressen und anderereits durch die Grundzüge einer Geschäfts¬ 
ordnung. In der Wohlfahrtspflege ist alle Fürsorge für Männer 
dem Luftfahrerdank, für Frauen und Kinder dem Frauenverband 
überwiesen, daneben ist allen Vereinigungen das Recht zur 
Mittelsammlung für alle Gebiete der Luitfahrerfürsorge gewähr¬ 
leistet, doch sind diese Mittel dem A. D. L. zur gleichmäßigen 
Ueberweisung an Luftfahrerdank und Frauenverband zuzu¬ 
führen; Ausnahmen sind nur für örtliche Sammlungen zu ört¬ 
lichen Zwecken und für Stiftungen zu besonderen, dauernden 
Einrichtungen nachgelassen. 

Auch der wesentlich schwierigere Interessenausgleich 
zwischen dem Luftfahrerverband und dem Luftflottenverein — 
verschmolzen mit dem Deutschen Flugverband — über die prak¬ 
tische Ausübung der Luftfahrt und die Werbetätigkeit gelang 
durch das vom Einigungswillen getragene Entgegenkommen der 
beiderseitigen Vertreter und durch die verständnisvolle Stellung¬ 
nahme der hinter diesen stehenden Vereins Vertretungen: der 
Besitzstand an Vereinen und Ortsgruppen wurde gegenseitig 
anerkannt, es wurden die Richtlinien für die künftige Schaffung 
neuer Ortsgruppen und Verhaltungsmaßregeln für die am selben 
Ort bestehenden beiderseitigen örtlichen Arbeitsstellen im Sinne, 
freundnachbarlicher Rücksichtnahme festgelegt. Die Geschäfts¬ 
ordnung — deren endgültige Fassung bis nach Sammlung prak¬ 
tischer Erfahrungen Vorbehalten bleibt — sieht in den ge¬ 
nehmigten Grundzügen namentlich die Bildung besonderer 
Arbeitsabteilungen des A. D. L. mit dem fortschreitenden Ar¬ 
beitsstoff und Bedürfnis vor. Diese Abteilungen sollen den 
A. D. L. selbst entlasten und unter dessen Oberleitung gewisse 
Arbeitsgebiete der Luftfahrt selbständig bearbeiten. 

Die Fürsorgeabteilung und die Schiedsabteilung wurden als¬ 
bald auf gestellt, während für andere Abteilungen (Flugsport, 
Ballonsport, Werbe wesen, Presse) vorerst nur Berichterstatter 
mit beratender Stimme im A. D. L. vorgesehen sind. Als Rechts¬ 
abteilung wirkt der Rechtsausschuß des Luftfahrerverbandes, 
in den die anderen Vereinigungen des A. D. L. — wenn er für 
diesen tätig wird — entsprechende juristische Vertreter 
entsenden. 

Besondere Sorgfalt ist der Schiedsabteilung gewidmet, der 
ja für die Einarbeitungszeit die wichtige Aufgabe zufällt, durch 
verständnisvolles und gerechtes Arbeiten etwaige Reibungen so 
rasch und glatt wie möglich zu beseitigen, damit die gewonnene 
Einigung nicht durch örtlichen Uebereifer gefährdet wird: jeder 
Verein, der sich in seinen Rechten beeinträchtigt glaubt, hat den 
Streitfall bei Unterlassung jeder Verschärfung dem A. D. L. dar¬ 
zulegen. Die Schiedsabteilung macht einen Ausgleichs Vorschlag; 
scheitert dieser, so fällt sie unter besonderer Berücksichtigung 
der zwischen den beteiligten Vereinen zur Vermeidung von In- 
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teressenwiderstreit getroffenen Abmachungen einen Schieds¬ 
spruch. Gegen diesen Schiedsspruch ist die Berufung an den 
A. D. L. selbst nachgelassen, der den Streitfall endgültig unter 
Ausschluß des Rechtswegs und jeder Preßfehde entscheidet 

Der Schluß der Geschäftsordnung endlich gewährleistet aus¬ 
drücklich den beigetretenen Vereinigungen des A. D. L. in Er¬ 
gänzung des Grundgesetzes, daß sie ihre Organisation und Selb¬ 
ständigkeit allenthalben beibehalten, soweit sich nicht aus der 
Satzung der Geschäftsordnung und den zwischen einzelnen Ver¬ 
einigungen zur Vermeidung von Interessenwiderstreit getroffenen 
'Sonderabmachungen ein anderes ergibt. 

So ist versucht worden, eine Lösung zu finden, die den wohl¬ 
erworbenen Rechten und der Selbständigkeit der bestehenden 
Luftfahrtvereine in gleicher Weise gerecht wird, wie dem Be¬ 
dürfnis nach Schaffung einer einheitlichen Zentralstelle zur 
Vertretung der Deutschen Luftfahrt im ln- und Ausland. Und 
das ist ermöglicht worden, ohne die beabsichtigte, ebenso be¬ 


drückende, wie kostspielige Vereins-Neugründung, deren Organi¬ 
sation und Erhaltung dem praktischen Bedürfnis der Luftfahrt 
alljährlich Zehntausende von Mark entzogen hätte. 

Besonderer Dank für den Zusammenschluß gebührt dem 
kommandierenden General der Luftstreitkräfte, der in Erkennt¬ 
nis dessen, was der Deutschen Luftfahrt nottat, mit regstem In¬ 
teresse bemüht war, an Stelle jahrelanger Uneinigkeit «ine alles 
umfassende, straffe Organisation erstehen zu lassen; wenn man 
auch der Zusammenschluß in A. D. L. nicht in einem so festen 
Guß erfolgt ist, wie es bei einer völligen Neuschöpfung möglich 
gewesen wäre, so trägt doch der A. D. L. dem geschichtlich Ge¬ 
wordenen wie der künftigen freien Entwickelung der Deutschen 
Luftfahrt in einheitlichen Bahnen in glücklicher Weise Rech¬ 
nung, und er schafft vor allem eine Grundlage, auf der 
weitergebaut und Erfahrung gesammelt werden kann, bis die 
künftige gesetzliche Regelung der Luftfahrt neue Verhältnisse 
bringt. 


Verbandsmittoilimgcii, 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der «Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift” 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Leipziger Verein für Luftfahrt. 

B. 

Mitglieder, deren Feldadressen bekannt sind. 
(Fortsetzung.) 

Schick, Frz. Reim., Zahnarzt, L e. Kriegslaz., E. K. IL 
Schimmel, Lt d. R. b. e. Armee-Ober-Kmdo., E. K. IL 
Schmacht, Fritz, Oberlt. d. R. u. Batt.-Führer, L e. Res.- 
Feldart.-Rgt. f MiL-St-Hemrichs-Orden, E. K. L u. II., V. O. 
R. U. u. A. 0. R. II. m. Schw. 

Schnauder, Aug., Kim., z. Zt Gefr. b. Stab d. Kommend, 
einer Et.-Mun.-Kol. u. Trains. 

v. Schönerer, Ritter, Gg., Gutsbes. u. k. k. österr. Art.- 
Qberlt. (steht "in Italien, ohne nähere Angaben), Sig. laud. u. 
Truppenkreuz. 

Schreiter, A., Feldzahnarzt b. e. Sächs. San.-Komp. 
Schreiterer, Herbert, Kfm., z. Zt. Lt. u. Adjutant b. e. Feld- 
luftschiffer-Abt, E. K. L u. IL, V. O. R. II. u. A. O. R. II. 
m. Schw. 

Schreck, Aug., F&brikbes., Hauptm. u. Bataillonskommand. 
b. e. Inf.-Reg., Württemb. Friedrichs-Ord. L m. Scbw., Würt- 
temb. Mil.-Veid.-Ord., Ritterkreuz, E. K. I. u. II., Oldenburg. 
Friedrich-August-Kr. L u. IL 

St enger, Herrn., Fabrikbes., Lt d. R., Führer e. Flak-Zuges, 
E. K. II., A. O. R. II. m. Schw. 

Teichmann, Max, Rechtsanw. Dr. jur., Lt. d. R. i. e. Bayr. 

Fußart-Rgt., E. K. I. u. IL, Bayr. Mil.-Verd.-Oid. 

Teupser, Werner, Student, Leutnant i. e. Feld-Art.-Rgt., 
E. K. L u. IL, 0. R. II. m. Schw. 

Thomas, Wilhelm, Ingenieur, Lt. d. L. L e. Feldrekr.-Depot, 
E. K. IL, A. 0. R. IL m. Scbw. 

Thörey, Max, Dk. med., Augenarzt, Oberarzt d. L. II. b. e. 

Feldart.-Rgt., A. O. R. II. m. Schw. 

T h o r e r, Gurt, Hauptm. <L L. a. D., Bataillonskommand. i. e. 

Res.-Ers.-Reg., E. K. IL, Anhalt Friedrich-Kr., Oldenb. Friedr.- 
. August-Kr., Preuß. L. D. A. I., A. O. R. I. 

Thümmler, Alfred, Kaufm., Lt. d. R. b. e. MiÜtärforstver- 
walt, E. K. II. u. A. O. R. Ü. m. Schw. 

T r e u s c h, Leomh., Intendantur-Hilfs-Ass. b. e. Stellvertr. In¬ 
tendantur. 

Vollmer, Conrad, Dr. phiL, Gymnasiallehrer, komm, zu einer 
Kriegsamtstelle. 

Wagner, Fritz, Unteroffz. I e. Inf.-Rgt., komm, nach Wurzen. 
Wagner, Paul, Soldat i. e. Landw.-Inf.-Rgt. 

Weigel, Willy, Oberlt. d. R., Komp.-Führer, z. Z. stellvertr. 
BatL-Komm. b. e. Sächs. Arm.-BatL, E. K. IL, A. O. R. II. m. 
Schw., Oldenburg. Orden. 

Weiske, Oswin, Kaufm., b. e. Rekr.-Depot. 

Wörner, Gerhard, Prof., Dr. jur., stellvertr. Studiendirektor 
d. Handelshochsch., Hauptm. d. R., z. Zt in Bad Elster, E. K. I. 
u. IL, H. 0., A. O. R. L 

Wulfsohn, Heinrich, stud. med. et cam., San.-Vizefeldw. i. e. 

Inf.-Rgt., Friedr.-Aug.-Med. L S. 

Wulzo, Georg, Unteroffz., Beamter d. geheimen Feldpolizei. 

Anmerkung: Die auafahrlichea Adressen sind durch die GescbiftaateJle zu erfahren. 


c. 

Heeres- bzw. Feldadressen unbekannt. 
Ackermann, Albert, Lt d. R., Sorbitz b. Thela. 

Dr. med. Albrecht, Kurt, Oberarzt, Stralsund. 
Albrecht, Hans, Leipzig. 


A1 i u s , Paul, Leipzig. 

Ancot, Karl, Oberlt b. e. Ulanen-Rgt, Steglitz. 

Dr. jur. Arndt, Gerichtsassessor, Leipzig. 

A u 81 e r, Theodor, Leipzig. 

Dr. Barthel, Oberveterinär, Leipzig. 

Behrens, Werner, Kaufmann, Leipzig. 

Beyer, Hermann, Baumeister, Leipzig. 

B1 ü h e r, Edgar, Leipzig. 

Bode, Curt, Ingenieur, Leipzig. 

Bo e c^er, Georg, Kaufmann, Leipzig. 

Bödtiger, Richard, Kaufmann, Leipzig. 

Böhme Reinh., Leipzig. 

B r a m s c h, H., Rittm. u. Adjutant Dresden. 
Brandstetter, Justus, Lt. d. R., Leipzig. 

Brockmann, Fr. Aug,, Leipzig. 

Brügmann jr., Wilhelm, Leipzig, 
v. Bulmering, Leipzig. 

Busch, Bruno, Architekt, Leipzig. 

Carlowa, Heinz, cand. jur., Leipzig. 

Cohn, Erhard, Kaufmann, Leipzig. 

Christophe, Hans, Apotheker, Grimma. 

Cyriacus, jr„ Fr., Leipzig. 

Danziger, Willi, Kaufmann, Leipzig. 

D i 11 m a r, Kurt, Leipzig. 

Doberenz, Fritz, Ziegeleibesitzer, Pegau. 

D ü h r i n g, Fritz, Gymnasiallehrer, Leipzig. 

E d 1 i c h, Alfred, Rittergutspächter, Leipzig-Stötteritz, 
v. Einsiedel, Oberstleutnant, Leipzig. 

Eisenbach, Leipzig. 

F eigmann, St., Prokurist Leipzig. 

Frank, Karl, Kaufmann, Leipzig. 

Dr. phiL Fredenhagen, C\, Privatdozent Leipzig. 

F r e y t a g, Bruno, Baumeister, Leipzig. 

Dr. med. F r e y t a g, Walter, Arzt, Leipzig-Gohlis. 

Fried, Ad., Kaufmann, Leipzig. 

Fried, Wilh., Kaufmann, Leipzig. 

Dr. med. Friedrich, Arzt Leipzig. 

Funk, Paul, Kaufmann, Leipzig. 

G a e b 1 e r, Adolf, Lt. d. R., Kaufmann, Leipzig. 

Dr. G e b b i n g, Job., Direktor, Leipzig. 

G e o r g i, Hans, Ingenieur, Leipzig. 

Glaser, Hans, Kaufmann, Leipzig. 

Gleichmann, Herrn., Zahnarzt Leipzig. 
Glinckemann, Karl, Leipzig. 

Golde, Rieh., Landwirt, Leipzig. 

Grandhomme, Otto, Generalvertreter, Leipzig. 
Günther, Franz, Steins etzm eist er, Leipzig. 

H a e u b e r, Erich, Assessor, Leipzig. 

Dr. Hahn, Rudolf, Apotheker, Leipzig. 

Hain, Hauptmann, Leipzig. 

Held, Wilhelm, Leipzig. 

Henke, Carl, Ingenieur, Leipzig. 

Henker, Felix, Hauptmann, Riesa. 

H e p n e r, J. Kaufmann, Leipzig. 

H e y 1 a n d, Max, Direktor, Leipzig. 

Holtmann, Hans, Leipzig. 

Hoffmann, Rob., Kaufmann, Leipzig. 

Hofmann, G. Paul, Leipzig. 

H o f m a n n, Otto, Leipzig. 

Dr. med. H o f m a n n, Walter, Arzt, Leipzig. (Schloß folgt) 

Die GeechiftaaUlU. 
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KaianrUclMr Aero-Club. 

Clubabend am 23. April 1918. 

1. 6 Uhr abends: Generalversammlung; 
anschließend 

2. 7 Uhr abends: Vortrag des Universitäts-Pro¬ 
fessors und Lehrers an der Militär-Techni¬ 
schen Akademie Herrn Dr. Adolf M a r c u s e : 
„Naturwissenschaft und Technik im Dienste 

des Krieges“. 

3. Experimente mit flüssiger Luft durch Herrn Major a. D. 
v. T 8 c h u d L 

4. Gemeinsames Abendessen zum Preise von M. 12,50 für das 
trockene Gedeck. Zusagen werden bis zum 20. April 1918 
erbeten. 

Die Einführung von Gästen — auch Damen — zu den Vor¬ 
trägen und dem Clubessen (nicht zur Generalversammlung) ist 
statthaft. Bei den Zusagen wird gebeten, die Namen der Gäste 
anzugeben und Wünsche betreffend Platzbelegung mitzuteilen. 

Der nächste Clubabend mit gemeinsamem Abendessen wird 
voraussichtlich am 14. Mai d. J. stattfinden. Näheres wird noch 
mitgeteilt werden. 

Am 27. April 1918, 7 H Uhr abends, findet in den Clubräumen 
ein Vortragsabend des Oesterreichischen F1 o t - 
ten-Vereins, Ortsgruppe Berlin, statt. Herr k. u. k. Linien¬ 
schiffsleutnant Slawik wird über die Kriegstätigkeit der 

k. u. k. Oesterreichischen Marine sprechen. 

Clubmitglieder können Eintrittskarten hierzu im Clubbüro 
erhalten. 

Kaiserlicher Aero-Clnb: 

I. V. v. T s c h u d i. 

* * 

* 

Aufgenommen: 

l. als ordentliche Mitglieder: 

Herr Direktor Dr. Friedrich Eichberg, Breslau. 

Herr Einj.-Freiw. Willi Strafen, Bochum. 

Herr Justizrat Arnold Schneider, Berlin. 

Herr Direktor Franz Goerke, Berlin. 

Herr Architekt Johanson, Berlin. 

Herr Menno Graf zu Limburg-Stirum, Berlin. 

1L als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Marinebaurat Fritz Bröking, Berlin. 

Herr Marinebaumeister Curt Fuhrberg, Berlin. 

Herr Marinebaumeister Hans Krause, Warnemünde. 

Herr Marinebaumeister Arthur Neesen, Warnemünde. 

Herr Leutnant d. Res. Gerhard Römmler, Karlshorst. 
Herr Kapitänleutnant Langfeld, Berlin-Grunewald. 

Herr Kapitänleutnant F a b e r, Berlin-Grunewald. 

Herr Kapitänleutnant Lorenz, Berlin. 

Herr Oberleutnant zur See B r a a s c h , Berlin. 

Herr Oberleutnant zur See G e i s 1 e r, Berlin. 

Herr Oberleutnant zur See Martinengo, Berlin. 

Herr Leutnant zur See Mangold, Berlin-Friedenau. 

Herr Kapitän zur See Kranzbühler, Berlin-Südende. 

Herr Dr. Steffens, Vorstand des Wetterdienstes der Kai¬ 
serlichen Marine. 

Herr Major von der G r o e b e n Berlin. 

Herr Kapitänleutnant z. D. Liebmann, Berlin-Wilmersdorf. 
Herr Leutnant d. Res. Dr. jur. E. E. Barckhausen, Berlin. 
IIL als lebenslängliche Mitglieder: 

Herr Direktor Dr. jur. Kliemke, Berlin. 

Herr Direktor E. Brunander, Berlin-Schöneberg. 

IV. als aufgeforderte Mitglieder: 

Herr Generalleutnant v. Hoeppner, Exzellenz, 

Herr Generalmajor Oschmann, Berlin, 

Herr Oberstleutnant T h o m s e n. 

Beförderungen: 

Herr Oberstleutnant Renner wurde zum Oberst ernannt. 
Herr Oberleutnant Luge wurde zum Hauptmann ernannt. 
Herr Wilhelm Graf v. Arco wurde zum Rittmeister ernannt. 
Herr stud. med. Günther Grade njw i t z wurde zum Leutnant 
<L Res. befördert. 

Herr Hellmuth Friedenthal wurde zum Leutnant d. L. 
befördert. 

Herr Oberleutnant Victor Stresemann wurde zum Ritt¬ 
meister befördert. 

Herr Stabsarzt Dr. K o s c h e 1 wurde zum Oberstabsarzt er¬ 
nannt. 

Herr Bergrat Max H e c k e 1 wurde zum Oberbergrat ernannt. 
Herr Wachtmeister Werner Sack wurde zum Leutnant d. R. 
befördert. 


Herr Vizefeldwebel Friedrich Treitschke wurde zum Leut¬ 
nant d. Res. befördert. 

Auszeichnungen: 

Herr Stabsarzt d. Res. Sanitätsrat Dr. Lewinstein wurde 
mit dem Eisernen Kreuz IL Klasse und der Roten Kreuz- 
Medaille' HL KL ausgezeichnet 

Herr Prof. Zander erhielt das Verdienstkreuz für Kriegshilfe. 

Gefallen: 

Herr Hauptmann Hans Hohn eck. 

* • 

Wir bitten die Mitglieder, von der Aenderung der Adressen 
baldtunlichst Mitteilung zu machen« damit der Versand der Zeit¬ 
schrift keine Unterbrechung erleidet 

Kaiserlicher Aero-Clnb. 

L V. v. TschudL 


Der Bayerische Aero-Clnb» 

vormals Münchener Verein für Luftschiffahrt, 
hielt am 21. März unter dem Vorsitz des Präsidenten, Sr. Erlaucht 
Albrecht Graf zu Pappenheim, seine Mitgliederversammlung 
ab. Vor Eintritt in die Tagesordnung gedachte de/ Präsident der ge¬ 
fallenen und verstorbenen Mitglieder. Die Versammlung ehrte ihr 
Andenken durch Erheben von den Sitzen. Dem Jahresbericht ist 
folgendes zu entnehmen: Die eigentliche Vereins- und Sporttätig¬ 
keit war auch 1917 gänzlich behindert Um so mehr muß den 
Mitgliedern der herzlichste Dank der Vorstandschaft für ihr 
treues Aushalten und die bewiesene Opferwilligkeit aus¬ 
gesprochen werden. Das Ende des Jahres brachte Verhand¬ 
lungen des Deutschen Luftfahrer-Verbandes mit den zuständigen 
Behörden über die künftige Tätigkeit der Luftfahrtvereine. End¬ 
gültiges steht noch nicht fest, es läßt sich jedoch sicher erwarten, 
daß im Frieden die sportliche Tätigkeit, insbesondere der Ballon¬ 
sport und in verstärktem Maße der Flugsport, wieder auf¬ 
genommen werden kann. Ebenso werden die Vereine an dem 
Ausbau des Luftfahrtwesens mitarbeiten können und müssen. 
Die Vorstandschaft hält es für ihre Pflicht, jetzt schon in die 
möglichen Vorarbeiten einzutreten. Die inneren Verhältnisse 
haben sich hierfür günstig auch in den Kriegsjahren entwickelt. 
Das Offenhalten der Geschäftsstelle hat sich bewährt, Ein¬ 
sparungen waren trotzdem möglich, und ist die Geldlage auch 
dank der eingelaufenen Beiträge gut. Die Lieferung eines Ballons 
baldigst nach Friedensschluß ist gesichert Die Mitgliederzahl 
beträgt 282 — gegen 304 Ende 1916. Die Minderung von 23 ist 
in Anbetracht der Verhältnisse sehr gering, nur 14 Herren sind 
ausgetreten, verstorben 9. Im Felde stehen 117 Mitglieder, 
32 in militärischer Verwendung in der Heimat Auszeichnungen: 
3 Militär-Max-Joseph-Orden, 39 Eiserne Kreuze L, 95 Kreuze 
II. KL, 93 Bayerische Militär-Verdienst-Orden usw. In wissen¬ 
schaftlicher Tätigkeit betätigten sich wieder einzelne Herren. 
Vorträge: Am 16. 1. 17 „Lufterkundung im Felde“ von Haupt¬ 
mann Urban und Fliegerhauptmann C h r i s t e n n ; am 16. 5. 
17 „Aufklärungstätigkeit einer Flieger-Abteilung im Felde“ von 
Fliegerhauptmann O e f e 1 e. Enteren Vortrag beehrte der König 
mit seiner Anwesenheit. Mit dem Studentischen Luftflotten¬ 
verein, Ortsgruppe München, und unserer Ortsgruppe Landshut 
wurden die bisherigen freundlichen Beziehungen aufrecht¬ 
erhalten. Der Luftflottenverein, Landesabteilung Bayern, ist dem 
Bayerischen Aero-Club als korporatives Mitglied beigetreten. 
Zu dem Bayerischen Luftfahrerdank stehen wir in freundschaft¬ 
licher Beziehung; dessen Vorsitz hat unser Präsident übernommen. 
Bleibt die Unterstützung unserer Mitglieder wie bisher — und 
wir bitten darum —, so ist für die Zukunft eine ersprießliche 
Tätigkeit gesichert. Diesbezügliche Anregungen sind stets will¬ 
kommen und erbeten. Die Geschäftsstelle steht jederzeit für 
Anfragen usw. zur Verfügung: Residenzstraße 27/3, Fernspr. 
Nr. 21 035. Der Bayerische Aero-Club, Münchener Verein für 
Luftschiffahrt, welcher vor mehr als 25 Jahren die Grundsteine 
für Werbetätigkeit in der Luftfahrt legen konnte, wird auch 
jetzt an dem Aus- und Weiterbau mitarbeiten. Es ist das eine 
hohe Dankespflicht gegenüber den nicht genug zu rühmenden 
beiden- und todesmutigen Leistungen unserer Flieger, Luft¬ 
fahrer und Ballonbeobachter. Der Jahresabschluß war be¬ 
friedigend; dem Präsidium wurde einstimmig Entlastung er¬ 
teilt. Die satzungsgemäß ausscheidenden Mitglieder der Vor¬ 
standschaft wurden auf Antrag wiedergewählt, ebenso ist im Prä¬ 
sidium keine Aenderung eingetreten. Besondere Anträge lagen nicht 
vor. Der Vorsitzende schloß die Sitzung mit herzlichem Danke. 
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Das Eiserne Kreuz 1. KL erhielten 
A ^fTfttfhnnw^ «>n. der Unteroffizier Otto Müller aus 
München, Fliegerschütze bei einer bayr. 
Schutzstaffel, und Vizefeldwebel Hans Müller aus Erlangen 
bei einer Fliegerabteilung. Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt 
der Gefreite Josef B r e n d 1 e aus München, Photograph bei 
einer Luftschiffer • Abteilung. Das bayr. Militär-Ver¬ 
dienstkreuz 3. KL mit Krone und Schwertern erhielt der 
Fliegerunteroffizier Anton Muhr aus München. Das bayr. 
Militär-Verdienstkreuz 3. KL mit Schwertern erhielt 
der Kraftfahrer bei einer Fliegerabteilung Michael S c h 1 e n k 
aus Nürnberg. 

Der „Reichsanzeiger" schreibt in seinem 
Ein flugtechnischer amtlichen Teil einen Wettbewerb aus, der 
Wettbewerb den Zweck verfolgt, Unterlagen für die 
Vereinheitlichung der Rohr¬ 
schalter (Hähne, Ventile, Schieber u. dgL) in Flugzeugen zu 
erlangen, und seine Entstehung einer Anregung des „Normen¬ 
ausschusses des Kriegsverbandes der Flugzeugindustrie E V. 
ver dank t. Verlangt werden Zeichnungen und Probeausführun¬ 
gen verschiedener Schalter, welch letztere in der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt einer praktischen Prüfung unter¬ 
zogen werden sollen. Das Preisgericht setzt sich aus je 3 Ver¬ 
tretern der beteiligten Behörden und der Fachindustrie sowie 
1 Vertreter der vorgenannten Versuchsanstalt zusammen. An 
Preisen, die den Mitteln der Nationalflugspende entnommen sind, 
werden ausgesetzt: 

ein 1. Preis im Betrage von 5000 Mk., 

ein 2. 3000 Mk., 

ein 3. „ .. 2000 Mk. 

Anmeldungen sind unter Benutzung von Formularen, 
die ebenso wie die näheren Bedingungen der Ausschreibung in 
der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt, 
Berlin SW., B e 11 e - A llia n c e - P1 a t z 2, erhältlich sind, 
bis zum 1. Mai 1918 an den Vorsitzenden des Preisgerichts, 
Herrn Marinebaurat Laudahn, Berlin W. 10, Reichs- 
marineamt, zu richten, der auch über etwa noch vorliegende, 
den Wettbewerb betreffende Fragen Auskunft erteilt. Die 
Probeausführungen müssen bereits bis zum 1. Juli 1918 
an die Prüfstelle, d. L die Instrumentenabteilung 
der Deutschen Versuchsanstalt für Luftfahrt, 
Adlershof bei Berlin, eingesandt sein. Es ist zu hoffen, daß 
der Wettbewerb unter den einschlägigen Firmen rege Beteiligung 
finden und daß das Ergebnis dem angestrebten Zwecke, eine für 
Flugzeuge in jeder Beziehung gut geeignete Schalterkonstruk¬ 
tion ausfindig zu machen, voll entsprechen wird. 

In einem Vortrage, den Geheimrat Prof. 
Höhenflug und Straub im Bakteriologischen Institute 
Höhenluft. in Bukarest über das Thema „Höhenflug 

und Höhenluft“ hielt, ging er von dem 
Problem des „Fliegens^aus eigener Kraft" aus, das schon das 
Altertum beschäftigte. Er zeigte, daß die Art der Energie¬ 
gewinnung aus Kohlensäure und Sauerstoff bei Mensch und Ma¬ 
schine der gleiche Vorgang ist und man auf diese Weise eine 
allgemein gültige, bestimmte Formel für den Verbrauch von 
Sauerstoff und Erzielung einer bestimmten Arbeitsleistung ge¬ 
winnt. Wendet man diese Formel auf das Problem des „Flie- 
gens aus eigener Kraft" an, so stellt sich dieses als eine Utopie 
dar, da der Mensch als Höchstleistung an Energie nur zwei 
Pferdekräfte erzielen kann, während 4,5 Pferdekräfte notwendig 
sind, um einen Körper von 70 kg Gewicht vom Erdboden zu 
heben. Infolgedessen konnte das Flugproblem nur mit Hilfe der 
Maschine gelöst werden, und es ist eine Mindestentwicklung 
von 26 Pferdekräften nötig, wenn wir das Gewicht von Mensch 
und Maschine mit 400 kg annehmen. Darauf ging der Vor¬ 
tragende auf die Wirkung ein, die die verschiedene, in größerer 
Höhe ständig abnehmende Dichtigkeit der Atmoshpäfe auf den 
Menschen ausübt, und welche Grenzen dadurch dem Höhenflüge 
des Fliegers gesetzt werden. Er teilte die Menschen nach ihrer 
individuellen Veranlagung in „Flach- und Tiefatmer" ein, die 
ganz verschieden auf Veränderung der Atmosphäre reagieren. 
Erst ein Mangel von einem Viertel der zum Atmen notwendigen 
Sauerstoff mengen macht, sich für uns unangenehm bemerkbar. 
Schwindel, Willenlosigkeit und Trübungen des Bewußtseins sind 


die allgemein bekannten Erscheinungsformen dieser atmosphäri¬ 
schen Einwirkung auf unseren Organismus. Zum Ausgleich dieses 
Mangels an Sauerstoff in größeren Höhen führt der Flieger eine 
Sauerstoffbombe mit sich. Theoretisch wäre also dem Höhen¬ 
flüge nach oben keine Grenze gezogen, wenn der Sauerstoff nicht 
durch die eigene ausgeatmete Kohlensäure und den Wasser¬ 
dampf schließlich stark verunreinigt würde. Stellen wir diesen 
Punkt in unsere Rechnung ein, dann erhalten wir 14 300 m als 
größte Höhe, in der wir, mit allen Hilfsmitteln der Technik aus¬ 
gerüstet, noch atmen können. Eine andere Frage ist es jedoch, 
ob auch die „Atmungsorgane" des Motors in dieser Höhe noch 
arbeiten würden. * 

Wie in Norwegen ist auch in Dänemark 
Luftverkehrspline eine Luftverkehrsgesellschaft in Bildung 

in Dänemark. begriffen, die zwischen Kopenhagen 

und dem nördlichsten Jütland, mit S k a - 
gen als Endpunkt, einen Verkehr mittels Flugzeugen unterhalten 
wilL Der Weg führt von Kopenhagen quer durch Seeland nach Kor- 
sör, dann über den Großen Belt zur Insel Fühnen, wo Odense be¬ 
rührt wird. Nach Ueberfliegung des Kleinen Belts wird bei der Stadt 
Fredericia Jütland erreicht, an dessen Ostseite es dann über Aarhus 
und Aalborg nach Skagen geht Die ganze Linie ist 350 km 
lang und würde den Berechnungen nach in 3 Stunden zurück¬ 
gelegt werden können. Für den Anfang sollen zwei Flugzeuge 
in Betrieb gesetzt werden, wovon jedes drei Reisende und 
einige hundert Kilogramm Postsachen befördern kann. Die Post 
soll unterwegs ausgeworfen werden. Briefe sind mit einer Fünf- 
Kronen-Freimarke zu versehen. Die Fahrkarte für die erste 
Reise soll 5000 Kr., für die dann folgenden Fahrten 1500 Kr. 
betragen. 

Ein« norwegische Luitschiiiahrts-Reederei ist unter dem 
Vorsitz des früheren Staatsministers Michelsen als Aktiengesell¬ 
schaft gegründet worden. Das Unternehmen plant Luftverbin¬ 
dungen im Lande selber sowie mit dem Auslande. Für die 
Strecke Christiania—Stockholm rechnet man mit einer Flugzeit 
von 4% Stunden. 

steht immittelbar bevor/ Vor einiger 
Dio Einrichtung der Zeit wandte sich die Oberpostdirektion 
ersten schweizerischen an den Generalstab mit der Bitte, es 
Luftpost möchte die Frage geprüft werden, ob 

nicht Heeresflieger auf der Linie Genf — 
Zürich für den Brief postverkehr verwendet werden könnten, 
ähnlich, wie dies in Italien geschehe. Es wurde darauf hin¬ 
gewiesen, daß die Einrichtung einer Flugpost angesichts der 
Zugeinschränkungen eine erhöhte Bedeutung habe, ganz abge¬ 
sehen davon, daß die Briefpostbeförderung so schneller vor sich 
gehe. Man rechnet damit, daß bei einem Fluge 10 000 Briefe 
befördert werden können. 

Der Schweizerische Aero-Club hat in seiner Jahresversamm¬ 
lung in Lausanne den Vorstand bestätigt und die Sportkom¬ 
mission aus folgenden Herren bestellt: Barbey, Real, Däbetaz, 
Hilfiker und Brolliet (Flugwesen) und Barbey, von Gugelberg, 
Mercier, Joho und Duaime (Freiballon). 

, hat ain 24. März in Pruntrut stattgefun- . 
Eine neue schweize- den. Von Fliegern, die von Beifort 
rische Grenzverletzung kamen, wurden nicht weniger als neun 
durch Flieger Bomben abgeworfen, die mehrere Häuser 
beschädigten. Im Garten der Villa ThetT- 
rillat, die schon am 24. April 1917 von Fliegerbomben getroffen 
worden war, wurde auch diesmal ein Bombentrichter gefunden. 
Aus den Fundstücken, die anderer Natur waren als die früheren, 
konnte auf die Nationalität der Flieger nicht geschlossen wer¬ 
den. Indessen hat die deutsche Regierung bekanntgegeben, daß 
zur fraglichen Zeit sich kein deutscher Fliegvr in der 
in Frage stehenden Gegend befunden habe. Im Anschluß an den 
Vorfall, der in Pruntrut eine regelrechte Panik hervorgerufen 
hatte, richteten zwei Nationalräte, Micheli und Steinhäuser, eine 
Eingabe an den Bundesrat, es möge die Frage geprüft werden, 
ob die Schweiz nicht bei den kriegführenden Staaten Schritte 
tun könne, um diese zum Abschluß einer Uebereinkunft zu ver¬ 
anlassen, daß künftig außerhalb der Kriegszone keine Flieger¬ 
bomben mehr abgeworfen würden — ein gewiß gut ge¬ 
meinter Vorschlag, der natürlich keine praktischen Folgen 
haben wird. 
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TAKTIK UND TECHNIK DES GESCHWADERKAMPFES. 

Von Benno Werner 


Die zweite Hälfte des Jahres 1916 brachte uns den Ge¬ 
schwaderkampf. Im Herbst 1915, als Immelmann und 
Boelcke ihre ersten Erfolge errangen, war es noch anders 
gewesen. Als im Sommer 1915 der Fokker-Eindecker an 
der Front erschien, traf unsere Fokkerflieger noch das Ver¬ 
bot, die Front zu überfliegen. Sie, die den Auftrag hatten, 
den Gegner zu verjagen und womöglich zu vernichten, 
mußten den Feind also über unserem Gebiet stellen. Erst 
später, als dieses Verbot längst aufgehoben war, wurden 
die Jagdflieger zu besonderen Jagdstaffeln zusammen¬ 
gestellt. 

1915 hatte fast jede Feldfliegerabteilung einen Fokker- 
Eindecker zur Verfügung gestellt bekommen, so daß ,also 
über die ganze Front Fokkerwachen verteilt waren. Wurde 
nun ein Gegner über den Linien gesichtet, so riefen Fern¬ 
sprecher die Fokker zu Hilfe. Die Sprengpunkte des Flak¬ 
feuers wiesen ihnen schon von weitem den Weg. Schon da¬ 
mals befolgten sie die noch heute gültige Ueberraschungs- 
taktik. Es hieß, schnell und unvermutet den Gegner an¬ 
greifen und ?um Absturz bringen, noch bevor er recht zur 
Besinnung gekommen war. Auch gegen feindliche Ueber- 
macht konnte man den Ueberfall wagen; blieb aber der 
erste Anflug erfolglos, dann kam es zum Kurvenkampf, der 
den Erfolg verzögerte und in Frage stellte. Immelmann 
und auch Boelcke, in der ersten Zeit ihres Schaffens, be¬ 
trieben noch mit viel Erfolg den Pürschflug. Kampfbereit 
stiegen sie auf und pendelten stundenlang in großer Höhe 


über ihrem Abschnitt auf und ab. So konnten sie gut die 
Gegend kilometerweit übersehen und konnten leicht jedes 
die Front überfliegende Flugzeug, beim Artilleriebeobachten 
oder Bombenwurf aus günstiger Stellung überraschend, 
überfallen. Lange flogen sie so die Front entlang, ohne 
oft tagelang zum Schuß kommen zu können. Große Aus¬ 
dauer gehörte dazu, endlich zum ersehnten Erfolg zu 
kommen. Aber da dem Gegner die Fokker auf die Dauer 
doch zu unbequem wurden und immer mehr von seinen 
Maschinen vom Feindflug nicht mehr zurückkehrten und 
die Fokkerflieger nun auch über die Front kamen, so blieb 
ihm nichts anderes mehr übrig als der Geschwaderflug. 
Mehrere Maschinen taten sich zu gemeinsamer Arbeit zu¬ 
sammen, und um diese Geschwader wirklich wirksam be¬ 
schießen zu können, mußten auch die Jagdflieger in Ge¬ 
schwadern fliegen. Da die Erkundungs- und Bomben¬ 
geschwader außer eigener Bewaffnung zum Schutze noch 
von Kampf - Einsitzern begleitet wurden, so entstanden 
richtige „Geleitzüge“ im Luftmeer. 

Schon der einfache Geschwaderflug bietet den ein¬ 
zelnen Flugzeugbesatzungen Schwierigkeiten. Das Ge¬ 
schwader in bestimmter Kampfaufstellung geordnet zu¬ 
sammenzuhalten, erfordert schon bei klarem Wetter Er¬ 
fahrung und vor allem viel Uebung. Die Schwierigkeiten 
wachsen bei Kurvenflügen und bei unsichtigem Wetter. 
Jeder einzelne muß sein Anschluß- und das Spitzenflugzeug 
dauernd scharf im Auge behalten, um auf seinem vor- 



Schcinwerfcr zur nächtlichen Fliegerabwehr: Der Lichtkegel des Scheinwerfers hat gerade einen feindlichen Doppeldecker erfaßt 
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Ankunft eines deutschen Flugzeuges auf Oesel, das die Post für die Besatzungstruppen der Insel überbringt. 



geschriebenen Platze bleiben zu können. Ein solches Ge¬ 
schwader muß, f.m über dem Feind erfolgreich tätig sein 
zu können, vor allem richtiggehend einexerziert sein. Be¬ 
sonders schwierig gestaltet sich der Geschwaderflug in den 
Wolken. Beim Durchstoßen einer Wolkendecke kann es 
leicht zu Zusammenstößen kommen, und das Geschwader 
läuft Gefahr, sich aufzulösen. Die Jagdstaffel hat also nur 
die eine Aufgabe, die feindlichen Geschwader aufzureiben. 
Genau wie beim Kampf auf der Erde, muß jede Deckung 
ausgenutzt werden. Aber als Deckung können im Fluge 
nur die Wolken und die Sonne gebraucht werden! Im 
Labyrinth der Wolken kann man sich unter Umständen gut 
an den Feind heranpirschen. Auch auf den Stand der 
Sonne und die Lichtverhältnisse muß der Staffelführer 
achten. 

Fliegt der Gegner z. B. hoch über meinem Horizont, so 
verschluckt ihn das Blau des Himmels und er verrät sich 
dem geübten Fliegerauge nur durch sein hin und wieder Auf¬ 
blitzen in der Sonne. Das Surren kann der Flieger wegen 
des eigenen Motorgeräusches nicht hören. Befindet sich 
der Feind unter meinem Horizont, so verschwindet er im 
Farbeugemisch 
der Erde und 
im Dunst der 
Luft, zumal die 
Erkundungs¬ 
maschinen viel¬ 
fach oben grau¬ 
grün und unten 
blauweiß ge¬ 
strichen sind. 

Oft ist im Dunst 
nur sehr wenig 
zu sehen; fliegt 
man gegen die 
Sonne, so sieht 
man gar nichts. 

Man fliegt wie 
gegen einen un¬ 
durchdring¬ 
lichen Schleier. 

Auch auf aller¬ 
nächste Entfer¬ 
nung ist fast 
nichts zu er¬ 
kennen. Fliege 
ich dagegen mit 
der Sonne im 


Rücken, so kann ich das ganze Gelände und den Luftraum 
in meiner Höhe und über mir sehr gut erkennen. 

Es ist für die Jagdstaffel demnach am günstigsten, sich 
mit der Sonne im Rücken dem feindlichen Geschwader zu 
nähern und womöglich unter dem Horizont oder hoch über 
dem des Feindes zu bleiben. Auf diese Weise hat sie die 
größte Aussicht, den Gegner zu überraschen, denn für 
diesen gestaltet sich die Sicht noch am günstigsten, wenn 
ich mich auf seinem oder etwas über seinem Horizont be¬ 
finde. Dann sieht er mich ebenso gut, wie ich ihn sehe. 
Eine Ueberraschung ist in diesem Falle also ziemlich aus¬ 
geschlossen* 

Es kommt im Luftkampf also immer ganz besonders 
darauf an, den Feind zu erspähen, bevor er mich gesehen 
hat, denn der Angreifer wird dem Angegriffenen in den 
ersten Augenblicken des Kampfes immer überlegen sein, 
konnte er doch seine Waffe bereit machen und die Seite 
zum Angriff wählen. In wenigen Augenblicken kann aber 
der Kampf schon entschieden sein. Oft genügen nur wenige 
Minuten dazu, um den Gegner kampfunfähig zu machen 
oder brennend zum Absturz zu bringen, noch bevor er 

seinen Angrei¬ 
fer richtig er¬ 
kannt hat. 

Beide Ge¬ 
schwader stür¬ 
zen sich nun 
also aufeinan¬ 
der los. Schon 
beim Anflug hat 
jeder sich sei¬ 
nen Gegner aus¬ 
gesucht, wel¬ 
cher ihm am 
besten liegt. Der 
Staffelführer 
gibt das An- 
griffszeichen mit 
der Leucht¬ 
pistole, und je¬ 
der beschäftigt 
sich nun nur 
noch mit sei¬ 
nem Gegner, 
ohne dabei das 
Führerflugzeug 
aus dem Auge 
lassen zu dür- 


(bild- und hilm-Amt.) 

Im erobert» Udine: Erbeuteter Flaghör - Apparat französischer 'Konstruktion,* der Abwehr - Batterien zur Fest¬ 
stellung Ton Fliegern dient. 
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fen. Der Geschwaderkampf löst sich 
also in eine Reihe von Einzelkämpfen 
auf. Hat der erste Anflug beim Geg¬ 
ner keinen Erfolg, so kommt es zum 
erbitterten Kurvenkampf. Jeder ein¬ 
zelne Flugzeugtyp muß unter anderen 
Gesichtspunkten angegriffen werden, 
denn jeder wird versuchen, den Feind 
an seiner verwundbarsten Stelle an¬ 
zugreifen und dabei sich selbst mög¬ 
lichst wenig dem Feuer des Gegners 
auszusetzen. Blitzschnell muß der 
Flieger also seinen Angriffsplan ent¬ 
wickeln. Hat der Feind ein nach vorne 
feuerndes Maschinengewehr, so wird 
man versuchen, sich hinter ihn zu 
setzen. Ist er hinten bewaffnet, so 
wird man ihn von vorn angreifen usw. 

Bei Rumpfmaschinen ist ein Angriff 
von vorn meist ebenso gefährlich wie 
zwecklos. Angreifer und Gegner 
werden gut durch ihre Motoren 
gedeckt. 

Außerdem müssen wir im Luft¬ 
kampf mit den Geschwindigkeiten der 
heutigen Flugzeuge rechnen. Vor dem 
Kriege flog man noch mit Schnellzugsgeschwindigkeit etwa 
80—90 Stundenkilometer, während man heute über 
200 km stündlich zurücklegt. Zwei aufeinander zufliegende 
Maschinen begegnen sich demnach mit einer Geschwindig¬ 
keit von 400 km. Sichte ich also in etwa 4 km einen auf 
mich zufliegenden Feind, so begegnen wir uns schon nach 
kaum 30 Sekunden. Habe ich also die Sonne im Rücken, 
so erkennt mich der Feind erst wenige Sekunden vor dem 
Zusammentreffen. Blitzschnell muß er nun also seinen Ent¬ 
schluß fassen. Macht der Gegner, einerlei ob Einsitzer 
oder Zweisitzer, kehrt, um zu entkommen, so ist er ver¬ 
loren,. Die Geschwindigkeit zwischen beiden Maschinen 
wird dann plötzlich sehr gering und außerdem bietet der 
Feind mir, bei für mich günstiger Beleuchtung, seine unge¬ 
schützte Seite. Denn selbst wenn sein Beobachter nach 


Deutsches Kampfflugzeug 


flick auf einen Flughaien mit den Zelten und den startbereiten Flugzeugen, ros 
einem.anderen Flugzeug aus geringer.Höhe aufgenommen. 


.älterer Bauart auf dem Wege zur Front, Ton einem fast senkrecht über ihm 
fliegenden anderen Flugzeug aus aufgenommen. 

hinten schießen kann, ist er ziemlich wehrlos, da das Zielen 
gegen die Sonne schwer und unsicher ist. 

Ueberhaupt bietet das Zielen aus dem schnell- 
fliegenden Flugzeug auf eine andere fliegende Maschine 
seine Schwierigkeiten. Man muß da zum Beispiel 
mit Abtrift des Geschosses durch den Wind und 
mit der Beeinflussung der Geschoßbahn durch die 
Geschwindigkeit des Flugzeuges rechnen. Da sich 
das andere Flugzeug selbst aber auch mit einer be- 
kundengeschwindigkeit von etwa 50 m fortbewegt, so 
muß man auf eine bestimmte Stelle im Luftraum zielen, auf 
welcher sich der Zielgegenstand nach dem Zeitraum be¬ 
findet, welcher nötig ist, um das Geschoß bis zum Ziel ge¬ 
langen zu lassen. Da man die Geschoßbahn des gewöhn¬ 
lichen Geschosses mit dem Auge nicht verfolgen kann und 
auch die Aufschläge, also die Treffer im Flugzeug nicht 
sichtbar sind, so wurden zuerst bei unseren Feinden be¬ 
sondere Brand- und Leuchtspurgeschosse eingeführt. Diese 
sind hohl und enthalten einen Phosphorsatz. Beim 
Schießen ziehen sie einen leuchtenden Streifen hinter sich, 
welcher dem Schützen die Geschoßbahn anzeigt. Hierdurch 
wird das Einschießen bedeutend erleichtert 

ln jedem dieser Einzelkämpfe siegt der, welcher die 
besten Nerven hat und am längsten durchhält. Hat man 
natürlich gegen Uebermacht zu kämpfen oder werden 
eine oder mehrere Maschinen des Geschwaders kampf¬ 
unfähig, so wird die Lage für den einzelnen bedeutend 

schwieriger. . 

Heute haben wir also die Luftschlacht in des Wortes 
wahrster Bedeutung. Ueber dem Schlachtfeld, auf der 
Erde, kämpfen, nach Höhen gestaffelt, die Gefechtsein¬ 
heiten in geschlossenen Verbänden. Jede Staffel greift den 
ihr nächsten Gegner an. Die moderne Luftschlacht setzt 
sich somit aus einem Nebeneinander von Geschwader¬ 
kämpfen zusammen und jeder einzelne Geschwaderkampf 
aus einer Reihe von Luftkämpfen. Ueberall geht es auf 
Leben und Tod. Verletzungen, welche auf der Erde den 
Kämpfer vielleicht nur kurze Zeit außer Gefecht setzen 
würden, führen in der Regel den Absturz herbei, und dieser 
bedeutet fast immer den sicheren Tod. 

In diesem Durcheinander von Luflkämpfen die Ueber- 
sicht nicht zu verlieren, ist die Aufgabe des selbst in den 
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Kampf verwik- 
kelten Staffel¬ 
führers. Wie be¬ 
reits gesagt, ver¬ 
mag nur durch 
glänzende Schu¬ 
lung undUebung 
ein Geschwader 
nicht ausein¬ 
ander gerissen 
zu werden. Denn 
das ist ja die 
ganze Hoffnung 
des Feindes. 

Gelingt es ihm, 
eine Maschine 
vom Geschwa¬ 
der abzudrän¬ 
gen, so stürzt er 
sich mit Ueber- 
macht auf diese, 
und gewöhnlich 
ist ihr Schicksal 
dann besiegelt. 

Daher bedingt 
der Kampf im allgemeinen ein enges Zusammenbleiben der 
Staffel. Die einzelnen Maschinen fliegen dicht neben- oder 
übereinander her, oft in kaum 10 m Abstand voneinander. 
Jeder Führer hat seine Hauptaufmerksamkeit auf den Geg¬ 
ner gerichtet, und so kann es leicht Vorkommen, daß er mit 
einem seiner Kameraden oder dem Feinde zusammenstößt. 
Vor dem Führersitz sind allerdings kleine Hohlspiegel 
so angebracht, daß der Flieger den Luftraum hinter, 


über und unter 
sich einiger¬ 
maßen über¬ 
sehen kann. 

Beim Luft¬ 
kampf ist es 
Bedingung, so 
nahe als irgend 
möglich an den 
Feind heranzu¬ 
fliegen. Erst aus 
allernächster 
Entfernung darf 
das Feuer er¬ 
öffnet werden, 
und auch dann 
nur, wenn der 
Feind günstig 
im Visier ist, da 
man unbedingt 
die Sicherheit 
haben muß, daß 
die Schüsse den 
Gegner auch 
wirksam schä¬ 
digen. Bei der großen Feuergeschwindigkeit der Flugzeug- 
Maschinengewehre heißt es mit dem Munitionsvorrat haus- 
halten, wenn man nicht nach längerem Kampfe das Gefecht 
abbrechen will. Deshalb sind Schüsse schon auf weite Ent¬ 
fernungen völlig zwecklos. Nur Zufallstreffer können hier 
den Gegner zur Landung zwingen. Auf nahe Entfernung da¬ 
gegen hat man mehr Aussicht auf Erfolg. Aber auch dann 
kann man nur kleine Schußserien aufeinander folgen lassen. 


Deutsches Beobachtung* * Flugzeug vor dem AufsUeg: Der Beobachter bei der Prfiiung des Maschinengewehrs. 


Deutsches Großflugzeug. 

Wie die französischen Zeitungen melden, wurden die gegen 
Paris geführten Flugzeugangriffe von Gotha- und anderen Groß¬ 
flugzeugen durchgeführt, von denen wir eins im Bilde zeigen, und 
zwar, wie gerade das im Rumpf-Vorderteil angebrachte Ma¬ 
schinengewehr geprüft wird. Die deutschen Großflugzeuge haben 
nach französischer Darstellung eine Flügel-Spannweite von 24 m, 
zwei Motoren von je 250 PS sowie drei bis vier Mann Besatzung 


und können außer der Ausrüstung von drei Maschinengewehren 
eine Bombenlast von etwa 8 Zentnern tragen. 


2700 Kilometer im Flugzeug hat nach deA englischen „Aero- 
plane“ der englische Major Joyce mit einem Fahrgast in einem 
Zuge, d. h. mit Zwischenlandungen, zurückgelegt: Hendon bei 
London—Dovres—Paris—Vendöme—Lyon—Fr6jus—Pisa—Rom — 
Foggia—Otranto. Die reine Flugzeit betrug 16 Stunden, 55 Min. 





















Der 200 PS Spad-Zweisitzer 


Seitenansicht des 200 PS Spad-Zweisitzers. 

DER 200 PS SPAD-ZWEISITZER. 


Während der Spad-Ein»sitzer mit einem 150 PS Hispano- 
Suiza-Motor ausgerüstet ist, hat der Zweisitzer, entsprechend 
seiner größeren Zuladung, einen 200 PS Motor gleicher Bauart. 
Es hat aber längere Zeit gedauert, bis dieser Motor wirklich 
gebrauchsfähig durchgebildet war, und solange konnte auch der 
Zweisitzer nicht fertig ausgestaltet werden. Nunmehr ist er 
jedoch außerordentlich viel für Fernaufklärungszwecke in Ge¬ 
brauch und hat sich gut bewährt. 

Bei seiner gegenüber dem Einsitzer vergrößerten Bauart 
konnte die dort angewendete neue Verspannungsart nicht mehr 
durchgeführt werden, bei der die Kabel vom Rumpf zu dem 
äußeren Stiel durchgezogen waren und die dazwischenliegenden 


Stiele am Schnittpunkt der beiden Kabel standen und mit die¬ 
sem durch Gelenke verbunden waren. Hier aber bei der größeren 
Spannweite wäre die Lage der Spannkabel zu schräg geworden, 
so daß man zu der normalen Verspannung zurückgriff, bei der 
die Kabel an den Fußpunkten der Stiele angreifen. Die Hub¬ 
kabel sind beide Male doppelt gespannt und in einer gemein¬ 
samen Verkleidung eingeschlossen. An der Ausgestaltung der 
Tragflächen ist aber noch eine bemerkenswerte Neuerung da¬ 
durch eingeführt, daß die Stielenden unten weiter auseinander¬ 
stehen als oben, was wohl darauf znrückzuführen ist, daß im 
Oberflügel drei Flügelholme verwendet sind, von denen der letzte 
vor dem Querruder durchläuft. Infolgedessen liegen die anderen 


Rückansicht das 200 PS Spad-Zweisitzcrs. 
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beiden Holme näher aneinander als beim Unterflügel. Die Stiele 
sind wie früher aus Holz hergestellt und haben den größten 
Querschnitt in der Mitte, während sie den Enden zu sich stark 
verjüngen. Nur der Oberfitigel ist mit einem Querruder aus¬ 
gerüstet, das durch eine Schubstange von dem am Unterflügel 
beim äußeren Stiel angebrachten Winkelhebel aus betätigt wird. 
Von Interesse ist auch die Verspannung der Flügel nach dem 
Fahlgestell, wo die beiden Kabel hinter den Rädern zusammeo- 
laufen und ihre beiden Endpunkte wieder durch ein Kabel mit¬ 
einander in Verbindung stehen. Das Fahrgestell trägt in der 
Ebene der vorderen und hinteren Streben eine Querver¬ 
spannung und ist, wie beim Einsitzer, aus Holz hergestellt. 

Im übrigen ist die Einsitzerbauart beibehalten hinsichtlich 
der Rumpf- und Steuerflächenausgestaltung. Wie dort, wird 
die Rumpfspitze von dem ovalen Kühler gebildet, hinter dem 
beiderseits die Rohre für die Auspuffgase am Rumpf entlang 
nach hinten geführt sind. Der Begleitersitz ist mit einer zweiten 
Steuerung und einem Maschinengewehrring ausgestattet, auf 


Wie groß ist die Gefahr des Getroifenwerdens bei einem 
Luftangriff auf London? Die Frage beantwortet die englische 
Zeitschrift „The Aeroplane", indem sie dabei von folgender Rech¬ 
nung ausgeht: London bedeckt eine Oberfläche von 750 Quadrat¬ 
kilometern. Erfahrungsgemäß beschränkt sich die Gefahrzone 
beim Niedergehen einer Bombe (ausnahmsweise große Geschosse 
ausgeschlossen) auf einen Umkreis von 35 bis 40 m Radius. 
Geschoßsplitter fliegen allerdings oft noch viel weiter, manchmal 
bis zu 350 m; aber da der mittlere Winkel, unter dem die Ge¬ 
schoßstücke vom Aufschlagsort fortgetragen werden, 45 Grad 
beträgt, kann man annehmen, daß jede 4% m vom Aufschlagsort 
entfernte Person verschont bleibt, da die Splitter hier schon 2 m 
Höhe erreicht haben. Nun gibt es indessen noch eine zweite 
Gefahrzone; dies ist ein etwa 200 m vom Aufschlagsort ent¬ 
fernter Ring, in dem die Splitter wieder zu Boden fallen. Ins¬ 
gesamt ergibt sich so für jede Bombe eine Gefahrzone von 
6000 qm. Erhöht man diese Zahl selbst auf 10 000 qm, so ergeben 
sich für ganz London 75 000 einzelne Gefahrzonen, und für eine 
solche bietet also eine niedergeworfene Bombe die Wahrschein¬ 
lichkeitszahl von 1 zu 75 000. Bis dahin ist die Rechnung ein¬ 
wandfrei. Es heißt nun aber, jeder Einwohner habe an und für 
sich die Aussicht von 1 zu 2, nicht getroffen zu werden, so daß sich 
für einen Bewohner von London die Wahrscheinlichkeit des Ge¬ 
troffenwerdens bei einer Bombe auf 1 zu 150 000 beschränkt. 
Unrichtig ist die Rechnung deswegen, weil eine Bombe in un¬ 
zählige Splitter zerfällt, von denen eine mehr oder weniger große 
Anzahl verderblich wirken kann. Verfolgen wir aber die Rech¬ 
nung weiter: Würden 5000 Bomben abgeschickt, so ergäbe sich 
für einen Bewohner, der sich im Freien aufhält, die Aussicht 
von 1 zu 30 für das Getroffenwerden, während die Wahrschein¬ 
lichkeit beim Aufenthalt in einem dreistöckigen Hause auf 1 zu 
19 000 und beim Niederfallen einer einzigen Bombe auf 1 zu % 
Millionen berechnet wird. Und im Bestreben, die Bombengefahr 
als etwas kaum in Betracht Kommendes hinzustellen, schließt 
der Rechnungskünstler folgendermaßen: Es gibt noch drei andere 
Gefahrmöglichkeiten: 1. kann man sich erkälten, wenn man sich 
bei Fliegeralarm nach einem Unterschlupf umsieht; 2. läuft man 
Gefahr, beim Flüchten nach der Untergrundbahn überfahren oder 
durch einen Dieb seiner Uhr beraubt zu werden, und 3. eine an¬ 
steckende Krankheit zu bekommen, was immer noch empfeh¬ 
lenswerter ist, als einen Bombensplitter in den Leib zu be¬ 
kommen. Diese künstliche Erzeugung von Heiterkeit hält aber 
die Londoner nicht ab, immer wieder gegen die Unwirksamkeit 
des englischen Fliegerschutzes in der britischen Hauptstadt Ein¬ 
spruch zu erheben. 

Einen bemerkenswerten Alpenilug hat der schweizerische 
Fliegerleutnant C o m t e von Dübendorf aus durchgeführt. Ueber 
Luzern und den Brünig erreichte er die Grimsel, überflog das 
Oberwallis, gelangte nach Zermatt und kehrte über die Jung¬ 
frau nach Thun zurück,, wo eine Zwischenlandung ausgeführt 
wurde. Während des fünfstündigen Fluges hat der Fahrgast Leut¬ 
nant Mittelholzer über 100 photographische Aufnahmen gemacht. 

Als Mitglied der französischen Akademie der Wissenschaften 
ist nach Bl6riot nun auch der französische Flugzeugbauer Es- 
nault-Pelterie vorgeschlagen worden. 


dem das Maschinengewehr in einem hochschiebbaren Stahlrohr¬ 
bogen gelagert ist. Die Hochschiebbarkeit erreicht dabei eine 
sehr beträchtliche Größe, so daß bequem über das Oberdeck 
nach vorn geschossen werden kann. Man muß gestehen, daß 
die Ausführung dieser Maschinengewehrlagerung 
wohl alles übertrifft, was heute bei uns und unseren 
Gegnern in dieser Hinsicht in Gebrauch ist, wie überhaupt das 
ganze Flugzeug eine der besten derzeitigen Typen darstellt. 

Die Spannweite des Zweisitzers ist etwa 1 m größer als die 
des Einsitzers, der 7,80 m klaftert. Ebenso ist die Rumpflänge 
von 6,6 m durch Einfügung des Platzes für den Maschinenge- 
wehrring auf 7,5 m gewachsen. Die Nutzlast für die beiden 
Insassen und Bewaffnung beträgt 233 kg, wozu noch 120 kg für 
die Betriebsstoffe kommen, die aus 140 1 Benzin (für etwa 2 
Stunden Betriebszeitl) und dem entsprechenden Oel bestehen. 
Der Aktionsradius des Zweisitzer-Spadflugzeugs dürfte also nicht 
ganz der Stundengeschwindigkeit von schätzungsweiee 17$ km 
gleichkommen. 


Im Mai d. J. wird in Kristiania 
Flugzeug-Ausstellung eine Ausstellung für Flugzeuge und 
in Norwegen. Flugzeugmaterial stattfinden. Die eng¬ 
lische und französische Regierung haben 
ihre Zusage der Teilnahme zurückgezogen, weil die Fabriken und 
Flugzeugerbauer durch den Krieg ganz in Anspruch genommen 
sind. Somit wird die Ausstellung eine rein skandinavische 
werden. Gleichzeitig wird eine Flugwoche stattfinden, zu 
der folgende Firmen ihre endgültige Anmeldung eingereicht 
haben: Schweden: Dr. Thulin, 4 Flugzeuge (ein Reiseflug¬ 
zeug mit 3 Motoren, ein Jagd-, ein Erkundungs- und ein Schul¬ 
flugzeug), außerdem Motoren und Propeller. „Scania“ stellt Flug- 
motoren aus, die Gasaccumulator A. G. Beleuchtungswesen für 
Flug- und Landungsplätze. Hauptmann Dahlbeck bringt seine 
Verkehrspläne für die Luftverbindung Petersburg—London über 
Skandinavien. Die Stockholmer Zeitung „Dagens Nyheter“ stellt 
eine reiche Auswahl von Abbildungen über schwedisches Flug¬ 
wesen aus. Bonniers Verlag, Stockholm, wird durch Flugzeug¬ 
literatur vertreten sein. Dänemark: Die Aktiengesellschaft 
Nielsen & Winther meldet 2 Flugzeuge und Flugzeugteile an. 
Ingenieur Ellehammer stellt einige Modelle seiner Flugzeuge aus. 
Cornelius Knudsen und die Firma „Continental“ werden aero¬ 
nautische Instrumente ausstellen. — In Norwegen wird der Flug¬ 
zeugbau bekanntlich durch den Staat betrieben, der Ausstellungs- 
Ausschuß hat daher den Staat ersucht, einige von seinen Ma¬ 
schinen zur Verfügung zu stellen. Außerdem werden ausgestellt 
durch die Norsk Barakkekompani und Eilert Sundt & Co. Ba¬ 
racken und Hallen, dann das Flugzeug, mit dem Tryggve Gran 
über die Nordsee flog. Die „Norsk Luftfartrederi“ wird Karten 
über- die geplanten Luftverbindungen ausstellen. An der Flug¬ 
woche werden sich alle bekannten skandinavischen Flieger 
beteiligen. 

In Villacoublay verunglückte am 28. März 
Lallemand f. er. tödlich der Flieger Lallemand, der 

für seine Fallschirmerfindung vor einigen 
Monaten zum Ritter der Ehrenlegion ernannt worden war. Sel¬ 
ber Inhaber des Fliegerdiploms, stieg er mit dem Flieger Robert 
bis zu 500 m auf, um einen neuen automatischen Fallschirm für 
Eindecker zu versuchen. Beim Absprung öffnete sich der Fall¬ 
schirm, schloß sich aber aus unbekannter Ursache sofort wieder, 
und mit entsetzlicher Wucht stürzte Lallemand tot zur Erde. 

wird als vermißt gemeldet: -Leutnant 
Ein französisches de Rochechouart-Mortemart, 

Fliegeras Prinz von Tonnay-Charente. 

Nach der neuesten Liste der französi¬ 
schen Asse steht Nungesser immer noch an der Spitze mit 
32 Luftsiegen; indessen ist ihm Fonck mit 31 Luftsiegen ganz 
nahe gerückt, und diesem folgt M a d o n mit 29 Luftsiegen. Der 
vierte der Liste, Hauptmann Heurteaux, ist nach den Ver¬ 
einigten Staaten abgereist, um Vorträge über die französische 
Fliegertechnik zu halten und Propaganda für die amerikanische 
Lufthilfe zu machen. G a r r o s, der Wiedergefundene, hat sich 
nach Pau begeben, um nach seiner Wahl ein neues Kampfflug¬ 
geschwader zu bilden, das „natürlich" alles Dagewesene über¬ 
treffen soll. 


NOTIZEN 
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Abb. 2. Sikorsky-Riesenilußzeug (Rumpf-Seitenansicht mit Steuerflächen). 


DAS RUSSISCHE RIESEN-FLUGZEUG VON SIKORSKY. 


Bekanntlich hat der russische Konstrukteur Sikorsky nicht 
nur schon im Frieden, sondern auch im Kriege als erster vier¬ 
motorige Flugzeuge hervorgebracht. Unsere Abbildungen zeigen 
eine verhältnismäßig neue Bauart mit vier Motoren, die den deut¬ 
schen Benz-Motoren nachgebaut sind. Wie Abb. 1 zeigt, liegen 
die Propeller der vier nebeneinander auf dem Unterdeck ange¬ 
ordneten Motoren vor der Vorderkante der Tragflächen und 
reichen sogar mit ihrer Rotations-Ebene über die Rumpfspitze 
hinaus. 

Der Rumpf ist vorn als sehr große geräumige Kabine aus¬ 
gebaut und mit Cellon-Fenstern versehen. Ueber ihm liegen 
zwei torpedoförmige Benzin-Behälter, da man offenbar nicht alle 
Betriebsstoffe im Rumpf unterbringen wollte, um hinreichende 
Bewegungsfreiheit für die Insassen zu haben. Die Motoren sind 
jeweils zwischen zwei Tragflächenstielen eingespannt und unter 
dem inneren Motor sind die Fahrgestellstreben angeschlossen. 
Drei V-förmige Strebenpaare stützen sich auf eine Holzkufe, die 
in der Mitte ein starkes Räderpaar trägt. Zwischen diesen beiden 
Fahrgestellen sind noch unter dem Rumpf zwei weitere Kufen 
angebracht, die offenbar den Zweck haben, beim Bruch eines 
Fahrgestells den Rumpf zu tragen. Der Rumpf (Abb. 2) ist von 
außerordentlicher Länge und sehr großem Querschnitt. . Wenig 
hinter den Tragflächen verjüngt er sich stark, behält aber eine 
solche Höhe bei, daß man im Innern bis zum Schwanzende ge¬ 


langen kann, woselbst auf der Rumpf-Oberseite ein Maschinen¬ 
gewehrstand angebracht zu sein scheint. Die Steuerflächen 
setzen sich aus einer außerordentlich großen und tragflächen¬ 
artig profilierten Höhenflosse und zwei doppeldeckerartig 
übereinander angeordneten geteilten Höhenrudern sowie 
zwei Seitensteuern und einer großen mittleren Kielflosse zu¬ 
sammen. 

Außer den für die Motorenabstützung angeordneten doppelten 
Stielpaaren dienen zur Verstrebung der Tragflächen noch zwei 
außenliegende Stielpaare. Vom Fußpunkt des äußersten senk¬ 
rechten Stieles geht ferner noch ein Schrägstiel, der in der Mitte 
wiederum abgefangen ist und hier eine kleine vertikale Strebe 
trägt zu dem weit überstehenden Ende der oberen Tragfläche. 
Die Mitten aller Stiele sind in der Querrichtung durch Drähte 
verspannt, zwischen den Motoren sogar durch dünne Stahlrohre. 
Nach unten sind die Flächen durch eine Reihe von Spanndrähten 
mit dem Fahrgestell verbunden. 

Querruder finden sich nur an den oberen Tragflächen, und 
zwar sind jeweils an einem Querruder drei Hebel ange¬ 
bracht. 

Diese neuen Sikorsky-Flugzeuge sind mit 160-PS-Flug- 
motoren ausgerüstet, eine noch neuere Type sogar mit 
4x200-PS-Motoren, also mit einer Motorenanlage von insge¬ 
samt 1000 PS. 
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Abb. 1. Sikorsky-Riesenflugzeug (Motorenanlage und Rumpf-Vorderteil mit Fahrgestell). 
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THEORIE UND PRAXIS IM HEUTIGEN FLUGZEUGBAU. 

Festrede zur Kaisergeburtstagsfeier, gehalten an der. Königlichen Technischen Hochschule Hannover 

von Prof. Dr.-Ing. A. P r ft 11. 

(Schluß.) 


Nun lassen Sie uns noch einen Blick tun auf ein vorwiegend 
praktisches Kapitel, nämlich auf die Versuchstätigkeit 
eines großen Flugzeugwerkes. 

Der neue Typ ist fertiggestellt und hat bei den Abnahme¬ 
flügen gezeigt, daß er die geforderte Leistung in bezug auf Ge¬ 
schwindigkeit und Steigfähigkeit besitzt oder womöglich über¬ 
trifft. 

Aber damit ist es nicht genug. Die ausführende Technik 
darf sich mit dem Erreichten nicht zufrieden geben. In kluger 
Voraussicht wird sie sogleich die Erfolge einer Neukonstruktion 
zur Grundlage für die Verbesserung der bestehenden und zur 
Sammlung von Erfahrungen für die Entwicklung einer neuen 
Bauart verwenden. 

Und bei dieser im wesentlichen praktischen Tätigkeit 
eröffnet sich wiederum ein dankbares Feld für eine beiden Teilen 
nutzbringende Mitarbeit der Theorie, wie es vielleicht für 
den wissenschaftlich arbeitenden Ingenieur reizvoller kaum zu 
finden ist. 

Sofern nur genügend Zeit und Gelegenheit vorhanden sind, 
läßt sich ein Flugzeug mit verhältnismäßig einfachen Mitteln zu 
einem „fliegenden Laboratoriu m" ausgestalten für Ver¬ 
suche im Großen, zur praktischen Prüfung von Einzelheiten und 
zur Bestätigung der theoretischen Voraussetzungen. 

Wenn heute freilich nur in seltenen Fällen von dieser Mög¬ 
lichkeit Gebrauch gemacht werden kann, so liegt dies an den 
Erfordernissen des Krieges und an dem Wunsche nach raschem 
Hinausbringen der fertigen Maschinen an die Front. Es können 
daher eigentlich nur große Staatsbetriebe und führende Firmen 
im wohlverstandenen eigenen Interesse weitergehende Versuche 
solcher Art unterstützen. 

Von den vielen theoretisch wie praktisch wichtigen Pro¬ 
blemen, die durch systematische Flug - Versuche eine Lösung 
finden können, möchte ich noch eines der wichtigsten hervor¬ 
heben. 

Es handelt sich wieder um die Frage nach den Widerstands¬ 
verhältnissen des fertigen Flugzeugs bei verschiedenen Ge¬ 
schwindigkeiten und in verschiedenen Höhenlagen. 

Die Durchführung dieser Aufgabe ist nicht so einfach, wie 
es vielleicht erscheinen möchte, weil dazu außer einer genauen 
Kenntnis der wirklich erreichten Geschwindigkeit auch die tat¬ 
sächliche Motorleistung bekannt sein muß, und diese läßt sich, 
weil von sehr vielen Zufälligkeiten abhängig, nur ungenau er¬ 
mitteln. Mit Hilfe eines von der Deutschen Versuchsanstalt für 


Luftfahrt gebauten Apparates ist es allerdings möglich, den 
Schraubenzug direkt und auch die wirkliche Motorleistung am 
Propeller zu messen, doch ist eine solche Einrichtung noch 
äußerst kostspielig und scheidet daher für die allgemeine An¬ 
wendung aus. 

Dagegen erweist sich ein indirektes Verfahren als recht gut 
brauchbar, welches ich hier nur in kurzen Umrissen kennzeich¬ 
nen möchte.*) 

Man bedurfte dazu vor allem einer genau bekannten Zug¬ 
kraft für das Flugzeug, und diese fand 6ich beim Gleitflug. Da 
ist es nämlich die Schwere, die nach abgestelltem Motor den 
Apparat in schwach geneigter Bahn zur Erde sinken läßt und 
dabei seinen Luftwiderstand überwindet. 

Es kam also nur darauf an, die Geschwindigkeit festzustellen 
und dazu die Winkellagc des Flugzeuges und die Neigung seiner 
Bahn zur Horizontalen zu kennen sowie dafür zu sorgen, daß 
alle diese Größen während der Beobachtung ungeändert blieben. 

Bei solchen Versuchen werden alle wichtigen Messungs¬ 
werte wie Höhe, Geschwindigkeit und Neigung durch besondere 
Apparate selbsttätig aufgeschrieben und dauernd kontrolliert. 

Im nächsten Bilde, Abb. 7, führe ich Ihnen 3 zusammen¬ 
gehörige Streifen eines aufgezeichneten Versuchsfluges vor. 
Oben ist die Barographenkurve, darunter ist die Geschwindig¬ 
keit aufgezeichnet, und endlich zeigt die dritte Kurve die Nei¬ 
gungswinkel der Propellerachse zur Horizontalen. 

Man erkennt deutlich die den verschiedenen Steigbedingun¬ 
gen des Flugzeugs entsprechenden Geschwindigeits- und Winkel¬ 
änderungen. So sehen wir z. B. an der Stelle „a“, wie beim 
beginnenden und danach immer steiler werdenden Gleitflug 
(Barographenkurve) die Geschwindigkeitskurve dauernd an¬ 
steigt, während der Neigungswinkel des Flugzeugs und damit zu¬ 
gleich auch der Anstellwinkel der Flügel immer geringer wird. 

Aus einer größeren Anzahl von Beobachtungsflügen der ge¬ 
schilderten Art läßt sich schließlich eine Reihe von Widerstands¬ 
zahlen für das Flugzeug ableiten. 

In der nächsten Abb. 8 sehen wir das Ergebnis solcher 
Messungen, nämlich die Widerstandskurve eines in dieser Weise 
untersuchten Flugzeuges. Zur Erläuterung möchte ich einige 
Zahlen nennen. Bei der größten erreichten Fluggeschwindigkeit 
von 160 km/Std. besitzt das ganze Flugzeug einen Luftwiderstand 
von 190 kg, zu dessen Ueberwindung etwa 160 PS nötig sind. 
Die Kurve zeigt weiter einen Minimalwiderstand von rund 112 kg 
bei etwa 102 km/Std. Bei noch geringerer Geschwindigkeit steigt 
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I. ßarogramm. II. Geschwindigkeit III. Neigungswinkel. 


der Widerstand wieder an 
wegen der stärker zunehmen¬ 
den Anstellwinkel. Von be¬ 
sonderem Interesse ist weiter 
noch die zweite Kurve. 

Gleichzeitig waren näm¬ 
lich noch Modellversuche, wie 
ich sie vorhin beschrieben, 
angestellt worden, und zwar 
mit dem kleinen Modell der 
Tragflächen allein. 

Ihre Ergebnisse konnten 
rechnungsmäßig ins Große über¬ 
tragen werden, und diese sieht 
man in der zweiten Kurve. Nun 
sind aber die im Fluge ge¬ 
messenen Widerstandzahlen 
augenscheinlich viel größer. 

Dieser Unterschied der bei¬ 
den Kurven ist sehr bemerkens¬ 
wert, denn er gibt, in der Haupt¬ 
sache wenigstens, die Größe des 

*) Nähere Ausführungen dazu im Auf¬ 
sätze des Verfassers „Versuche über den 
Widerstand von Flugzeugen und den 
Scbraubenzug im Fluge u (Zeitschr. f. Flugt. 
u. Motorluftsch. 1917, S. 77). 
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zusätzlichen Widerstandes an, welchen der Rumpf des Flug¬ 
zeuges samt den anhängenden Teilen, wie Fahrgestell und Leit¬ 
werk, erfährt. Es kann somit dieser letztere Widerstand eben¬ 
falls, und zwar aus dem Vergleich der beiden Kurven, ermittelt 
werden. Wir sehen ihn in der dritten Linie aufgetragen. 

Für die Beurteilung von Einzelheiten einer Flugzeugkon¬ 
struktion sind aber gerade solche Vergleichsversuche von aller¬ 
größtem Werte. 

Berechnende Theorie im Verein mit dem Laboratoriumsver¬ 
such und praktischen Probeflügen erschließen auf diese Weise 
Wertbeziehungen, welche nicht nur für die Klärung und Weiter¬ 
bildung unserer theoretischen Kenntnis förderlich sind, sondern 
auch darüber hinaus unmittelbar praktisch verwertbare Fort¬ 
schritte und Erfolge ermöglichen. 

Um so mehr ist es zu bedauern, daß für ein derartiges 
fruchtbares Zusammenarbeiten von Theorie und Praxis, so sel¬ 
ten Gelegenheit und Geneigtheit vorhanden ist, und daß noch 
so viel gegenseitiges Mißtrauen herrscht. 

Es würde ein schönet Erfolg im Interesse unserer vaterlän¬ 
dischen Industrie sein, wenn die berufenen Stellen auf beiden 
Seiten das ihre dazu täten, und überall dort, wo dazu die Mög- 
liobkeit vorhanden, die Kräfte zu gemeinsamer Tätigkeit hin¬ 
lenkten. 

Eine großzügig angelegte Forschungsstätte für Flug¬ 
technik, in der neben Modellversuchen und parallel zu diesen 
hauptsächlich systematische Versuche im Fluge vorgenommen 
werden könnten, wäre wohl der geeignetste Ort dazu. 

Eine Anstalt dieser Art müßte auch weit über die nächst¬ 
beteiligten Kreise hinaus auf Verständnis und Förderung rechnen 
können, denn auch unsere kommende Friedensarbeit hätte den 
größten Erfolg davon. 

Denn es darf wohl nicht mehr als phantastisches Zukunfts¬ 
bild bezeichnet werden, wenn wir uns die weitere Entwicklung 
des Flugzeugs im Frieden etwa so denken, daß es in nicht allzu¬ 
ferner Zeit ein allgemein zugängliches Verkehrsmittel werden 
wird. Allerdings wohl nur für besondere Aufgaben, etwa für 
den Schnellverkehr zwischen großen Städten, für die Verbin¬ 
dungen in unseren Kolonien u. a. m. Dazu befähigt es seine 
große Reisegeschwindigkeit, für die wir im Mittel 150 km/Std. 
annehmen dürfen, und ein Wirkungsbereich von 600—1000 km. 
Auch die Nutzlast, welche freilich noch klein ist im Verhältnis 
zur Motorleistung, übersteigt bei größeren Flugzeugen schon 
jetzt 1000—1500 kg. 

Freilich gehören zu einem geregelten Luftverkehr noch viele 
andere Dinge, wie Flugplätze, Hallen u. dergl. mehr, aber gerade 
damit eröffnen sich noch manche, jetzt kaum zu übersehenden 
Möglichkeiten für unsere Industrie, idi darf wohl sagen, in ihrer 
Gesamtheit. 

Solche weite Zukunftsaufgaben erfordern aber auch im be¬ 
sonderen Maße vom flugtechnischen Ingenieur neue Lösungen. 
Im Frieden wird es hauptsächlich die Frage nach der Wirt¬ 
schaftlichkeit der Flugzeuge sein, die in dem gegenseitigen Wett¬ 
bewerb der Völker und der Fabriken die entscheidende Rolle 
spielt. 

Nicht so sehr die größte Leistungsfähigkeit als die längste 
Betriebsdauer und unbedingte Betriebssicherheit werden gefor¬ 
dert werden müssen. 

Es braucht nicht erst betont zu werden, wie notwendig und 
wertvoll dann die Tätigkeit eines schon jetzt vorbereiteten flug¬ 
technischen Versuchswesens sein wird. 

Denn, eindringlichster Arbeit theoretischer wie praktischer 
Art wird es bedürfen, um trotz der auch nach dem Kriege noch 
vorhandenen Schwierigkeiten in der Rohstoffbeschaffung das 
künftige deutsche Friedensflugzeug in gleicher Weise auf den 
ersten Platz in der Welt zu bringen, wie ihn das deutsche Schiff 
vor dem Kriege im Wettbewerb der Nationen eingenommen hat. 

Aber noch sind wir im Kriege, noch ist das Kampfflugzeug 
das Ziel, dem die Arbeit unserer Forscher und Ingenieure ge¬ 
widmet sein muß. 

Und in dem Bestreben nach Vervollkommnung dieses so er¬ 
folgreichen Bestandteiles unserer Rüstung tun wir rechte Frie¬ 
densarbeit im besten und jetzt allem möglichen Sinne. Denn in 
entscheidungsschwerer Zeit sind es nicht so sehr Reden und Ver¬ 
handlungen, als vielmehr allein die Schärfe unseres Schwertes 
und die Festigkeit unserer Rüstung, die uns einen Frieden ver¬ 
bürgen, wie er allein dem Vaterlande nützen kann. 
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Abb. 8. WidcTkUndcrcrhiltnissc eines Flagsenges. 


In wiederholten Kundgebungen hat es unser Kaiser ausge¬ 
sprochen, daß wir einen solchen Frieden haben werden, wenn 
wir nur rechte Siegeszuversicht und Siegeswillen behalten, nicht 
bloß im Kampf an den Fronten, sondern auch im Kampf mit 
den Schwierigkeiten und Gegensätzen bei unserer Arbeit daheim. 

Dies soll in besonderem Maße auch für unsere heutigen Aus¬ 
führungen gelten, und mit vollem Vertrauen sehen wir der Zu¬ 
kunft entgegen, in der wir von dem gedeihlichen Zusammen¬ 
wirken des wissenschaftlichen Forschers und des in der Praxis 
stehenden Ingenieurs auch im Flugwesen den größten Erfolg 
erwarten dürfen zum Heile und zur Ehre unseres Vaterlandes. 


Wie noch bekannt wird, sollen die im 
Luftverkehr in norwegischen Luftverkehr zur Verwen- 
Norwegen. düng kommenden Flugmaschinen u. a. 

mit je zwei Motoren von 250—300 PS 
ausgerüstet werden. Mit diesen Motoren würde eine Geschwin¬ 
digkeit von 200—240 km in der Stunde, ungefähr die doppelte 
Leistungsfähigkeit wie vor dem Kriege, erzielt werden. Jede 
Maschine soll außer der Bedienung, die aus zwei Mann besteht, 
ein Gewicht von etwa 600 kg tragen können, was 6—8 Passa¬ 
gieren oder einer Postmenge von 36 000 Briefen gewöhnlicher 
Art entsprechen würde. Die Landung bei den Küstenlinien soll 
überall auf dem Wasser erfolgen, und damit die Flieger auch in 
nebligem Wetter den Landungsplatz finden, sollen dort Fessel¬ 
ballone stationiert werden, die man bei Nebel bis über die 
Nebelschicht gehen läßt. Besondere Landungsplätze werden in 
Bergen und Drontheim angelegt. Zunächst sollen 13 Maschinen 
in Betrieb gesetzt werden, während man 15 Maschinen in Re¬ 
serve hält. Die Kosten jeder Maschine berechnet man auL 
100 000 Kr. Die Regierung steht dem Plan des Luftverkehrs 
sehr entgegenkommend gegenüber und läßt bereits besondere 
Gesetze, die erforderlich sind, ausarbeiten. 

Ein regelmäßiger Flugdienst zwischen London, Paris und 
Rom wird nach der Mitteilung des italienischen „Fliegerkom- 
missars*' in den nächsten Wochen eingerichtet werden. 
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DER KRIEGSMÄSSIGE FLUGZEUGBEOBACHTER. 

Von stud. ing. A. Büttner. 


Seit das Luftfahrzeug in Deutschland zur probeweisen Ver¬ 
wendung für militärische Zwecke vor einigen Jahren zum ersten 
Male in den großen Manövern herangezogen wurde, seit man es 
als überaus wichtiges Kriegswerkzeug erkannt hatte, dessen gute 
Ausgestaltung im Kriegsfälle für Erfolge dem Feinde gegenüber 
mit ausschlaggebend sein konnte, hat unsere Heeresverwaltung, 
die den Anfängen auf diesem Gebiete zunächst wenig Bedeutung 
beigemessen hatte, mit stets wachsendem Eifer und Interesse alle 
Versuche unterstützt und zu Neuerfindungen, Verbesserungen usw. 
durch Wettbewerbe und Ausschreibungen angespornt. Insbe¬ 
sondere trat im gesamten deutschen Flugwesen ein bedeutender 
Wendepunkt ein, als die Heeresverwaltung die ersten Flugzeuge 
und Luftschiffe ankaufte und sie lediglich zu militärischen 
Zwecken, zu Versuchen und 
zum Ausbilden von Flieger¬ 
offizieren, Führern und Beob¬ 
achtern verwendete. In weni¬ 
gen Jahren waren so eine 
ganze Anzahl Militärflugplätze 
entstanden, deren Leitung meist 
in Händen höherer, sach¬ 
verständiger Offiziere lag. Die 
Ausbildung der Flugschüler und 
Beobachtungsoffiziere nahmen 
allerdings vielfach Zivilflieger, 

Ingenieure und Flugmeister der 
für die Militärverwaltung lie¬ 
fernden Flugzeugfabriken vor. 

Daß auf diese Weise durch 
Zusammenarbeiten von Berufs¬ 
fliegern und Offizieren denkbar 
günstige Erfolge erzielt wur¬ 
den, beweisen am besten die 
steigenden Flugleistungen der 
Offiziersflieger bei militärischen 
Flugwettbewerben; die Leistun¬ 
gen des Militärfliegers über¬ 
trafen schließlich vielfach die 
des Zivilfliegers. 

Vor allem war es wohl die 
erste militärische Luftfahrtübung, 
der vom Prinzen Heinrich von 
Preußen ins Leben gerufene „Z u- 
v e r 1 ä s s i g k e i t s f 1 u g am 
Oberrhein", der den Beweis 
für den Aufschwung des Militär¬ 
flugwesens erbrachte. Diese im 
Mai der Jahre 1911 bis 1914 statt¬ 
gehabten Wettbewerbe galten 
zunächst dem Bestreben, die Sicherheit und Zuverlässigkeit der 
Maschine, insbesondere die des Motors, bedeutend zu erhöhen, 
später aber, gerade bei der letzten Veranstaltung, war der Haupt¬ 
zweck, die Flieger selbst, den Führer wie Beobachter, für Kriegs¬ 
fälle zu üben. So schloß sich an den eigentlichen Ueberlandflug 
im Jahre 1914 noch eine größere Aufklärungsübung an, bei der 
hauptsächlich die Ausbildung des kriegsmäßigen Beobachtungs¬ 
offiziers geprüft werden sollte. Die Ergebnisse waren damals 
überraschend gut, lieferten aber den Beweis, daß eine gründliche, 
besondere Ausbildung unbedingt vonnöten ist. Diese erst kann 
einen Beobachter soweit bringen, daß er in seinem Beruf als sol¬ 
cher imstande ist, wirklich wertvolle, kriegsmäßige Arbeiten aus¬ 
zuführen. Es ist erwiesene Tatsache, daß nicht jeder, der eine 
noch so gründliche Ausbildung in dieser Kunst — denn es ist 
unzweifelhaft eine solche — erfahren hat, auch vollkommen rich¬ 
tig und einwandfrei orientieren kann. Denn das Beobachten 
vom Luftfahrzeug aus ist eigentlich Talentsache; es gibt Leute, 
die es trotz guten Willens und eifrigster Mühe nicht erlernen 
können, weil ihnen eben die Gabe fehlt, die Gedanken dauernd, 
oft stundenlang, Zusammenhalten zu können. Und das ist wohl 
die Hauptbedingung, keine Minute abzuschweifen, sich nicht ab¬ 
lenken zu lassen durch irgendwelche Flugstörungen, immer nur 
die Richtung zu orientieren, den Flugweg auf der Karte zu ver¬ 


folgen und dabei im Felde feindliche Stellungen, Batterien und 
Trugwerke festzustellen, zu zeichnen und zu photographieren. 
Daß der Beobachter außerdem ein vorzügliches Auge haben muß, 
ist selbstverständlich; er muß durch lange Ue'bung einen Blick 
bekommen, um Umrisse von Wäldern mit ihren charakteristischen 
Ecken und Winkeln, bestimmte Krümmungen von Wasserläufen 
und Bahnlinien auf der Karte schnell und ohne Irrtum wieder¬ 
zufinden. Erst dann, wenn er vollkommen im klaren ist, über 
welchem Landstück die Maschine fliegt, wenn er imstande ist, 
dem Führer stets ohne Zweifel den vorgezeichneten Weg weisen 
zu können, darf er sich an seine eigentliche, ungleich schwierigere 
Aufgabe machen, an das Feststellen und Aufsuchen feindlicher 
Truppenteile. Auch hier darf der angeborene taktische Blick 

nicht fehlen, und eine lange Er¬ 
fahrung schützt vor Täuschungen. 
Fast jeder Beobachtungsoffizier, 
der zum ersten Male über dem 
Feinde fliegt, kann kaum etwas 
Verdächtiges entdecken, er muß 
vielmehr längere Zeit beim Beob¬ 
achten gewisser, ihm sonderbar 
erscheinender Punkte (wie Heu¬ 
haufen, kleinere Gebüsche usw.) 
verweilen, um feststellen zu kön¬ 
nen, ob der Feind sein Auge 
durch Listen nicht betrogen hat. 
Er muß auch wissen, daß es für 
den Feind bei Tage vielleicht 
nur eine Möglichkeit gibt, sich 
dem Auge des Fliegers ganz zu 
verbergen: Diese bietet der 

Wald. Städte, Dörfer, Siedlun¬ 
gen hindern nur, die Stärke des 
Gegners festzustellen, seine An¬ 
wesenheit aber wird meist von 
schlecht zu verbergenden Fahr- 
zeugen(und Geschützen verraten 
werden. Schließlich ist es auch 
erforderlich, daß der Beobachter 
mit Zeichenstift und Kamera um¬ 
zugehen versteht, um seine Be¬ 
obachtungen stets gleich zu Pa¬ 
pier zu bringen oderauf die Platte 
bannen zu können. Die Hand¬ 
habung gewisser Signalapparate, 
mit denen er in vorher verab¬ 
redeten Zeichen zur Erde spricht 
und seine Erkundungen, ohne 
landen zu müssen, melden kann, 
wie auch die Bedienung des Maschinengewehrs und des 
Bombenzielapparates, darf ihm ebenfalls nicht unbekannt 
sein. Alles in allem: die Leistung und vor allem die 
Vielseitigkeit des Beobachtungsoffiziers auf einem militäri¬ 
schen Erkundungsflug ist ungeheuer groß und übertrifft 
sogar in vielen Fällen die des Flugzeugführers selbst. Daher 
werden auch nur die bestgeeigneten Leute, vielfach ältere Offi¬ 
ziere als Beobachter ausgebildet, während die Führung des 
Flugzeugs mitunter Mechaniker und Techniker besorgen, die zu 
diesem Beruf hauptsächlich gute Maschinen- und Motorkenner 
zu sein brauchen. Daß die Ausbildung eines feldtüchtigen 
Beobachters ungemein viel Uebung im ,,Sehen aus der Vogel¬ 
schau", aus der sich manches dem Auge anders darbietet als 
unten auf ebener Erde, bedingt, beweist die Tatsache, daß die¬ 
selbe fast ausschließlich im Felde hinter der Front in den soge¬ 
nannten „Flugparks" vorgenommen wird. Dort haben die 
Schüler beste Gelegenheit, Gelände zu studieren, vom Feinde 
verlassene Schützengräben und Sappen kennen zu lernen und 
ihr Auge an Trugstellungen zu gewöhnen. Erst wenn sie darin 
vollkommen ausgebildet sind und Kartenlesen, Photographieren. 
Zeichnen und Signalgeben ganz beherrschen, werden sie zur 
Feldflieger-Abteilung weiterkommandiert, wo ihre wirkliche 
Kriegstätigkeit beginnt. 



Deutscher Fesselballon, der zur Beschießung feindlicher Artillerie über dem 
Piave-Tal auf gestiegen ist. 


Nr. 7/8 


23 


DAS SCHULFLIEGEN.'' 


In den ersten Anfängen des Flugwesens, wo der Flieger mei¬ 
stens gleichzeitig Flugzeugkonstrukteur war, war natürlich von 
einem „Fliegenlernen", wie man es unter den heutigen Verhält¬ 
nissen versteht, keine Rede. Meistens machte der Erbauer 
selbst die ersten Flugversuche, indem er mit dem Flugzeug in 
gerader Richtung anfing, bei vollaufendem Motor auf dem Erd¬ 
boden zu rollen. Bei diesem Manöver geriet das Flugzeug durch 
die Unebenheiten des Bodens in das Springen. Diese Sprünge 
dehnten sich teilweise über mehrere hundert Meter aus, bis der 
Führer in einer guten Stunde des Vertrauens auf sein Flugzeug 
es durch leichten Höhensteuerausschlag dem Erdboden fern hielt. 
So entstanden die ersten Geradeausflüge, bis sich das Gefühl der 
Flugsicherheit einstellte, das den Führer dazu ermutigte, auch 
eine Kurve zu fliegen. Nach dieser Methode haben die ältesten 
unserer Fliegerschulen ihre Schüler ausgebildet. 

Die heutige Lehrmethode ist für den Schüler bedeutend ein¬ 
facher und weniger gefährlich, da er zunächst mit einem Lehrer 

fliegt. Die beim Turemähler 
Schulfliegen be- 
nutzten Flug- 
zeuge haben Benjnuhr 

zwei Steuerun- - 

gen, die zwang¬ 
läufig miteinan- &äsdrOSSeJ 
der verbunden 
sind. Die eine 
Steuerung wird Schäl ler 
vom Lehrer be¬ 
tätigt, an der 
andern sitzt der Ziinctunq 
Schüler. Zu¬ 
nächst über¬ 
nimmt natürlich 
der Lehrer die 
Führung, wäh¬ 
rend der Schüler 
die Bewegungen 
derSteuerorgane 
an seiner Steue¬ 
rung mitfühlt. 

Mit zunehmen¬ 
der Sicherheit 
überläßt der 

Lehrer dem Bremse 

Schüler allmäh¬ 
lich mehr und 

mehr von der Steuerarbeit und hält sich schließlich nur noch 
bereit, Fehler des Schülers auszugleichen, bis er endlich fest¬ 
stellt, daß dieser imstande ist, das Flugzeug allein fehlerlos zu 
führen. Erst dann läßt er ihn seinen ersten Alleinflug ausführen. 

Diese Ausbildungsmethode hat zwar den großen Vorteil, daß 
sie Unglücksfälle beim Schulen zu großen Seltenheiten macht, 
aber es ist mit ihr der Nachteil verbunden, daß der Schüler 
leicht zu dem Glauben kommt, daß das auf diese Weise gewon¬ 
nene Gefühl für die Führung genüge, und daß er es deshalb oft 
für unnötig hält, sich die zum Fliegen unbedingt erforderlichen 
Kenntnisse anzueignen. 

Vorkenntnisse für den ersten Flug. 

Schon beim ersten Schulfluge muß dem Schüler die Einrich¬ 
tung des Führersitzes so gut bekannt sein, daß er imstande ist, 
bei vollkommener Dunkelheit mit kurzem sicheren Griff die Be¬ 
dienungshebel für die verschiedenen Schaltungen zu finden. 

Im Führersitz sind außer der Steuerung die Bedienungshebel 
für den Motor das Wichtigste. Tourenzähler, Geschwindigkeits¬ 
messer, Höhenmesser, Oeldruck- und Benzindruck-Manometer 
sind nur Hilfsinstrumente, deren Versagen nicht unmittelbar ge¬ 
fährlich wird. 

Die Abb. 1 zeigt das Innere des Führersitzes; links den 
Gashebel, den Hebel für Früh- und Spätzündung und den Schal¬ 



ter, rechts die Luftdruckpumpe, außer dieser die Oelpumpe für 
die Nockenwelle, ln der Mitte, am Schaltbrett, sind die an¬ 
deren Instrumente eingebaut. Es würde hier zu weit führen, den 
Mechanismus dieser einzelnen Instrumente klar zu legen, jedoch 
muß der Flugschüler mit denselben auf jeden Fall vertraut sein.**) 

Mit der Steuerung hat sich der Flugschüler bereits im stehen¬ 
den Flugzeug vertraut zu machen, indem er im Geiste die ver¬ 
schiedenen Phasen des Fluges durcharbeitet und seinen Körper 
an die beim Steuern erforderlichen Bewegungen gewöhnt. 

Sehr wichtig ist die Uebung des Gehörs für den Gang des 
Motors, die man am besten durch Probelauf im Stand bekommt. 
Der Führer muß genau am Klang des Motors erkennen können, 
ob derselbe mit Früh- oder Spätzündung läuft, ob eine Vermin¬ 
derung oder Vergrößerung der Tourenzahl eingetreten ist. Dieses 
Gefühl prägt sich der Schüler dadurch ein, daß er sich in das 
stehende Flugzeug setzt und dessen Schwanz von Kameraden 
heben und senken läßt. Genau so wichtig ist die Ausbildung 

Qjjsi.ctgsämsm. £ ° L ’“ £ 

Flugzeugs. Die 
BenzmrequVerun Q Geschicklichkeit 
bei den ersten 
Schulflügen ruht 
Luftpumpe gerade darin, die 
Motorachse in 
Horizontallage 
zu bringen, und 
gerade dieses 
ist zur schnel¬ 
len Erlangung 
der Abflugsge¬ 
schwindigkeit 
unbedingt er¬ 
forderlich. 

Am besten 
macht sich der 
Flugschüler mit 
seinem Flugzeug 
vertraut, wenn 
er ständig selbst 
beim Klarma¬ 
chen desselben 
OJvumPe zugegen ist und 

aclMier 

z. B. beim Auf¬ 
füllen des Benzins und des Oels sowie beim Reinigen der Zünd¬ 
kerzen und Kontrollieren der Schleifringe des Magneten auf 
Sauberkeit. 

Beim Probelauf des Motors ist darauf zu achten, daß vor 
allen Dingen das Flugzeug so unterbockt wird, daß die Motor¬ 
achse horizontal liegt. 

Damit nun aber der Motor nicht zurückspringt, schaltet man 
Spätzündung ein. Besonders im Winter ist darauf zu achten, 
daß das Anwärmen des Motors, trotzdem man heißes Wasser 
in die Kühler und Kühlmäntel des Motors gefüllt hat, ganz all¬ 
mählich erfolgt. Bei großer Kälte ist es erforderlich, den Motor 
mindestens 5 Minuten mit einer Tourenzahl von 400 Touren 
laufen zu lassen. Die Steigerung der Tourenzahl bis zum Voll¬ 
tourenlauf muß allmählich erfolgen. Den Verhältnissen ent¬ 
sprechend können auch andere Vorkehrungen nötig sein, die 
aber hier nicht alle berührt werden können. 

Der erste Schulflug. 

Zu den Vorbereitungen gehört außer einer absolut soliden 
Lebensweise im allgemeinen auch die entsprechende Kleidung. 
In dieser Beziehung ist darauf zu achten, daß man den Körper 
auf keinen Fall durch Leibriemen, hohen Stehkragen, enge Ga¬ 
maschen und einen drückenden Sturzhelm einengt. Nicht zu 
vergessen ist die Entleerung der Gedärme, da von diesem Um¬ 
stande in hohem Maße das Wohlbefinden des Körpers abhängig 


*) Aus Klasings Flugtechnischer Sammlung Band 7: „Die Führung des Flug¬ 
zeuges“ von Flugmeister Otto Toepffer, Verlag Klasing & Co., Berlin W.9. 
Preis 1,50 M. 


**) Siehe hierüber Band 1 derselben Sammlung: „Der Flugzeugmotor und 
seine Behandlung", von Dipl.-Ing. Franz Lieck. Preis 1,80 M. 
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ist und auch im Falle eines Absturzes oder einer harten Er¬ 
schütterung bei der Landung gefährlichen Komplikationen vor¬ 
gebeugt wird. Ferner ist eine Verständigung mit dem Flug¬ 
lehrer über die beim Fliegen erforderliche Zeichensprache von 
Wichtigkeit. 

Während der ersten Schulflüge muß sich der Schüler darauf 
beschränken, die Steuerung lose anzufassen, die Bewegungen des 
Fluglehrers mitzumachen und sich im allgemeinen an das Fliegen 
an sich zu gewöhnen. Der Start erfolgt beim Schulen immer 
gegen den Wind und geht folgendermaßen vor sich (Abb. 2): 

Seitensteuer und Verwindung in Normalstellung, volles 
Tiefensteuer. In dieser Stellung rollt das Flugzeug beim Oeffnen 
der Gasdrossel, wodurch der Motor auf volle Tourenzahl kommt, 
mit immer zunehmender Geschwindigkeit vom Startplatz weg. 

Der gegebene Tiefensteuerausschlag bewirkt, daß sich der 
Schwanz des Flugzeuges hebt und das Flugzeug sich horizontal 
stellt. Dabei wird der Frontwiderstand immer kleiner, die Roll¬ 
geschwindigkeit wächst und wird nach einer gewissen Zeit so 
groß, daß die Flächen einen genügenden Auftrieb erzeugen und 
das Flugzeug somit den Zustand des Schwebens erreicht. Die 
Geschwindigkeit wird sich bei dem vom Erdboden abgehobenen 
Flugzeug noch etwas vergrößern, weil die Reibung der Räder 
am Erdboden in Wegfall gekommen ist. 

Abb. 2 zeigt das Schema eines Fluges. Kurz nach dem Ab¬ 
flug soll eine kurze Strecke der Horizontalflug innegehalten wer¬ 
den, damit man die zum Steigflug nötige Geschwindigkeit voll 
erreicht. Nach kurzer Zeit des Steigfluges, der einen beträcht¬ 
lichen Teil der Motorleistung für sich in Anspruch nimmt, geht 
man wieder zum Geradeausflug über, nachdem man die ge¬ 
wünschte Höhe erreicht hat. Man wird sich selbstverständlich 
nur so weit vom Flugplätze entfernen, daß man stets in der Lage 
ist, im Gleitflug denselben zu 

erreichen. Man ist also gezwun- Landung im sle/len (i leilfluq 

gen, nach kurzer Zeit in die 
Kurve zu gehen. 

Beim Schulen handelt es sich 
meistens um einen Flug rund 
um den Platz, da das Fliegen 
selbst unnötige Zeitvergeudung 
wäre, weil es doch in der Haupt¬ 
sache darauf ankommt, möglichst '-fax tfii 

viel Abflüge und Landungen zu *" - — 

üben. Man wird also nach kur- ^ b 

zer Zeit in den Gleitflug über- 
gehen, den man so einrichtet, 
daß man beim Abfangen noch 
den ganzen Platz vor sich hat. 

Der Schüler soll sich von vorn¬ 
herein daran gewöhnen, an einem 
von ihm selbst ausgesuchten 

Punkt aufzusetzen, d. h. Ziel- ^-rTlT' 

landung zu machen. Die schwie- rTTtTTTl 

rigste Phase des ganzen Fluges 111111111 H l 

ist also das Abfangen und Aus¬ 
schweben bis zum Aufsetzen des 

Flugzeuges (s. Abb. 3). Ausrollen 

Nadbdem man das Flugzeug 

in flachem Gleitflug bis dicht Aufseh 

über die Erde sich hat senken 


lassen, zieht man das Höhen- 

- ‘ Steuer allmählich an, bis das 

Flugzeug horizontal schwebt. 
Diesen Höhenflug muß man mit 
aller Gewalt versuchen, inne¬ 
zuhalten; ein vorzeitiges Auf- 
setzen mit der ganzen Ge¬ 
schwindigkeit und ebenfalls ein 
allmähliches Steigen bei der 
abnehmenden Geschwindigkeit 
würde die glatte Landung ver- 

TnTTTnrtTTTnTlTriTmlnmm.-1 eiteln. Beim Ausschweben ver- 

rmgert sich die Fluggeschwm- 
SFart digkeit ganz von selbst, so daß 
man dementsprechend immer 
mehr die Motorachse gegen die 
Flugrichtung neigen muß, was 
man durch langsames Anziehen des Höhensteuers erreicht. Ist 
die Fluggeschwindigkeit so gering, daß der Auftrieb unter 
den Flächen kleiner ist, als das Gewicht des Flugzeuges, so 
wird dasselbe mit seinen Rädern den Erdboden berühren. Der 
dabei entstehende kleine Stoß wird durch die Federung des 
Fahrgestells vernichtet; es erfolgt dann das Rollen zum Start¬ 
platz. 

Nach dem Fluge muß der Schüler versuchen, den Flug noch 
einmal im Geiste zu vollführen, um sich jede erlebte Situation 
technisch zu erklären. Im Zweifelsfalle ist es seine Pflicht, sich 
vom Lehrer über dies oder jenes eingehend belehren zu lassen. 
Dieses Durchdenken erfordert einige Zeit, deswegen ist es fehler¬ 
haft, allzuviele Schulflüge kurz hintereinander ausführen zu 
wollen. 

Der erste Alleinflug. 

Der erste A 11 e i n f 1 u g ist als Abschluß für die eigentliche 
Ausbildung im Fliegen, zu betrachten. Er ist eine Prüfung für 
den Schüler, indem sich bei ihm herausstellt, ob er die nötige 
Sicherheit für seine weitere selbständige Ausbildung erreicht hat. 
Nach 30 bis 50 Schulflügen kann man dies verlangen. Sein un¬ 
glücklicher Ausgang hat oft zur Folge, daß der Schüler für lange 
Zeit das Sicherheitsgefühl und das Selbstvertrauen verliert. Im 
allgemeinen verläuft der Alleinflug glatt. Ist es nicht der Fall, 
so ist der Grund in den meisten Fällen in eigener Nachlässigkeit 
des Schülers, oft auch des Lehrers zu suchen. Vor allem muß 
sich der Schüler von der Beeinflussung durch andere Leute und 
‘ vor dem falschen Ehrgeiz hüten. 

Die Wichtigkeit dieses Fluges erfordert besondere Vorbe¬ 
reitungen und Vorbedingungen: vor allen Dingen Ruhe, Beson¬ 
nenheit und die Bekämpfung des falschen Ehrgeizes. Zweck¬ 
mäßig und zu empfehlen ist auch die Vollführung des Fluges in 


Abfangen 


Aufselzen 


(rleilflug 


Abb. 3. 
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bezug auf die einzelnen Phasen im Geiste unter Berücksichtigung 
des Windes beim Start und beim Landungsplatz. 

Start frei! Zur letzten Vorbereitung vor dem Abflug gehört 
das Anschnallen, das Aufsetzen eines Sturzhelmes und die rich¬ 
tige Befestigung der Brille. Die Nichtbeachtung dieser anschei¬ 
nenden Kleinigkeiten zieht oft die schwersten Folgen nach sich. 
Durch das Wegfliegen der Brille kann bei dem scharfen Luftzug 
und dem Spritzen ..des Oeles das Sehvermögen des Führers voll¬ 
kommen ausgeschaltet werden.. Noch einmal werden sämtliche 
Hähne auf ihre richtige Stellung hin kontrolliert, ein kurzer 
Probelauf des Motors überzeugt den Führer, ob die richtige 
Standdrehzahl vorhanden ist. 

Sind mehrere Flugzeuge im Moment des Startens in der 
Luft, so hat man sich durch einen Rundblick davon zu über¬ 
zeugen, ob die Startbahn auch wirklich frei ist. Der Schüler 
soll sich jetzt durch nichts mehr beirren lassen, sondern soll, 
genau wie bei der Schulung mit dem Lehrer, den Start vollfüh¬ 
ren: langsam Gas geben, durch Seitensteuerausschlag das Flug¬ 
zeug auf dem richtigen Kurs halten, durch Tiefensteuerausschlag 
den Schwanz heben, und bei der nötigen Rollgeschwindigkeit 
schließlich durch Höhensteuerausschlag das Flugzeug langsam 
vom Boden abheben. 

Es ist zu empfehlen, beim ersten Alleinflug nicht allzu hoch 
zu gehen; 200 m genügen vollkommen. Der Flug selbst ist auch 


nicht allzulange auszudehnen; jedenfalls ist den Anweisungen 
des Lehrers in jeder Beziehung Folge zu leisten, es wäre denn 
gerade, daß der Führer durch irgendwelche Umstände nicht die 
nötige Ruhe zur Landung besitzt und aus dem Grunde noch 
einige Runden über dem Platze fliegt, bis er sich mehr und mehr 
mit seinem Flugzeug vertraut gemacht hat. 

Beim Landen ist darauf zu achten, daß man weit vorn am 
Platze aufsetzt, um für irgendwelche Fälle noch genügend Raum 
vor sich zu haben. 

Nach dem Fluge muß eine Besprechung mit dem Lehrer 
stattfinden. Dessen guten Ratschlägen ist Folge zu leisten, auch 
wenn die persönliche Ueberzeugung manchmal dagegen zu 
sprechen scheint, denn er versteht vom Fliegen schließlich doch 
mehr als der Schüler. Man soll'dem Lehrer seinen ohnehin 
nicht leichten Dienst nicht auch noch durch Unfolgsamkeit und 
Widerstand noch schwerer machen. 

Nach dem Ausrollen muß der Flieger darauf achten, daß der 
Motor nicht stehen bleibt, da er mit Motorkraft zum Startplatz 
zurückrollen muß. Es ist wenig zu empfehlen, gleich mehrere 
Flüge im Anschluß an den ersten Alleinflug zu unternehmen, 
sondern es ist weit förderlicher, den ersten Flug zunächst 
gründlich zu verarbeiten und die notwendigen Lehren aus 
seinem Verlauf zu ziehen, ehe man an den zweiten heran- 
g«»ht. 


Die Jahresbilanz der französischen Fliegereriolge für 1917 

ist in einer amtlichen Aufstellung erschienen. Wenn wir die 
wichtigsten Zahlen im folgenden wiedergeben, so ist wohl zu 
beachten, daß von der Zahl der hinter den deutschen Linien 
vernichteten deutschen Flugzeuge eine beträchtliche Menge ab¬ 
zustreichen ist, da erfahrungsgemäß die französischen Flieger oft 
einen deutschen Apparat als zerstört melden, wenn dieser nur 
leicht beschädigt auf deutschem Gebiet niedergegangen ist. Aber 
selbst dann, wenn man die von den Franzosen angegebenen Ver¬ 
luste als tatsächlich richtig anerkennen wollte, erreichen sie bei 
weitem nicht die Zahl der von den Deutschen vernichteten fran¬ 
zösischen Flugzeuge. Nach dieser französischen Liste wurden 
innerhalb der deutschen Linien 479 Flugzeuge abgeschossen, in¬ 
nerhalb der französischen Linien 127, insgesamt 583 deutsche 
Flugzeuge beschädigt und 27 Fesselballone vernichtet, während 
die Aufstellung für das Jahr 1916 gelautet hatte: 417 Flugzeuge 
vernichtet, 195 Flugzeuge beschädigt und 29 Fesselballone abge¬ 
schossen. Nach derselben französischen Statistik sind im Jahre 
1917 von den französischen Fliegern bei Tag 124 700 kg und bei 
Nacht 549 179 kg Sprengstoff auf feindliches Gebiet abgeworfen 
worden. Mit eingeschlossen in der Statistik ist die Aufstellung 
über die Wirkung der deutschen Fliegerangriffe gegen London 
für die Zeit vom 6. April 1917 bis zum 18. Februar 1918. Danach 
hätten sich in dieser Zeit 215 deutsche Flugzeuge an den Luft¬ 
überfällen beteiligt, und dabei wären 347 Personen getötet und 
1251 verletzt worden, 'während es den Engländern gelungen 
wäre, im ganzen bloß 10 deutsche Flugzeuge zum Absturz zu 
bringen. Die britische Hauptstadt soll in letzter Zeit dadurch 
besser geschützt worden sein, daß man Fesselballone rings um 
die Stadt in der Luft hält, deren Seile miteinander durch hori¬ 
zontale Stahldrähte verbunden sind, so daß sich die feindlichen 
Flieger in den Drähten verfangen. In Wirklichkeit kann dieses 
Drahtnetz ja aber lange nicht so hoch reichen, als sich die feind¬ 
lichen Flieger bei einem Luftangriff halten. Trotzdem fordert 
die französische Fachpresse auch für Paris dasselbe System. 
Ferner tauchen in Paris immer wieder neue Vorschläge zur 
Sicherung der französischen. Hauptstadt auf; u. a. wird die An¬ 
bringung eines „leuchtenden Tischtuches“ gefordert, d. h. man 
soll Paris in ein so starkes Lichtmeer tauchen, daß die deut¬ 
schen Flieger geblendet und dadurch am Zielen gehindert wer¬ 
den. Weiterhin werden vermehrte „Vergeltungsmaßregeln“ ge¬ 
fordert, und allerliebst ist der Kommentar dazu im Pariser 
„Auto“: „Wenn wir unsere Stärke hätten wollen zur Geltung 
bringen, hätten wir schon längst einen Flugzeugtyp konstruieren 
können, der den .Gotha* weit überlegen ist. Wir haben aber 
bloß die Bombardierung von militärischen Anlagen (!) im Auge 
und, edelmütig bis zum Uebermaß, haben wir keine langen Bom¬ 
bardierungsflüge nach großen deutschen Städten ausgeführt. Wir 
bedurften also keiner ganz großen Bombardierungsflugzeuge." 
Nun aber, so verlangt man, müssen die Franzosen ebenso bar¬ 


barisch Vorgehen wie die Deutschen. — So viel Sätze, so viel 
Lügen, darf man angesichts derartiger Ausführungen ohnfe Ueber- 
treibung sagen. Glaubt wirklich ein Mensch in Frankreich, die 
Franzosen hätten Berlin nicht mit Fliegerbomben belegt, wenn 
sie nur gekonnt hätten? Aber in dieser Weise wird von der 
französischen Presse alles verschleiert, verschönert und ver¬ 
tuscht. So wenig die französischen Zeitungen den amtlichen 
deutschen Heeresbericht bringen dürfen, so undenkbar ist es, 
daß die französische Fachpresse die deutschen Angaben über 
die französischen Fliegerverluste wiedergibt. Allerdings, es be¬ 
steht ein großer Unterschied: die Verhältnisse liegen für Deutsch¬ 
land so, daß die Wahrheit dem deutschen Volke nicht verheim¬ 
licht zu werden braucht. 


Was ist aus den ersten hundert in Frankreich geprüften 
Fliegern geworden? Der Französische Aero-Club gibt darüber 
Auskunft bei Anlaß der Feier des ersten Jahrzehnts, in dem 
der Verband bis jetzt 8500 Fliegerzeugnisse ausgestellt hat. Zwar 
stimmt das Datum nicht ganz, da die ersten 15 Diplome erst am 
7. Oktober 1909 ausgehändigt wurden, nämlich an BUriot, Cur- 
tiß, Delagrange, Esnault-Pelferie, H. Farman, M. Farman, Go- 
bron, de Lambert, Latham, Paulhan, Tissandier, Rougier, Santos 
Dumont, Orville und Wilbur Wright. Die Nummern wurden 
alphabetisch verteilt. Trotzdem gibt es keine Nummer 13, da 
Tissandier sich weigerte, sich mit der Unglückszahl zu behaften 
und deshalb unter 10 b i s eingetragen wurde. Das 100. Zeugnis 
wurde im Juli 1910 an den Schweizer Audemars abgegeben. 
14 von den 100 sind im französischen Heeresdienst gefallen. 
Von den Zeugnisinhabern waren 12 Amerikaner, 2 Engländer, 
3 Russen, 1 Rumäne. 1 Belgier,, 1 Peruaner, 1 Holländer, 
1 Schwede, 1 Schweizer und ,2 Deutsche, Alfred Frey (Nr. 48) 
und von Mumm (Nr. 58). Als tot sind aus der Liste zu nennen: 
Hauptmann Ferber, Delagrange, Rolls, Chavez, Le Blon, Wäch¬ 
ter, Legagneux, Andree Frey (der Franzose), Dickson, Henri, 
Brägi, Fäquant, Martinet, Dufour, Latham, Wilbur Wright, Zens 
und Marconnet. Dem französischen Flugzeugbauer-Syndikat ge¬ 
hören heute noch an Bläriot, Esnault-Pelterie, die beiden Far¬ 
man, de Lambert, Paulhan, Tissandier, Leblanc, Sommer, Herb¬ 
ster, Br6guet und Moräne. Ununterbrochen Flieger geblieben 
seit ihrer Diplomierung sind von den hundert bloß vier, der 
Peruaner Bielovucic, der Schweizer Audemars und die Fran¬ 
zosen Gaubcrt und Tätard, von denen der letztere zu den 
„Assen“ gehört. Erwähnen wir noch, daß sich auf der Liste der 
ersten hundert auch eine Dame befindet, Madame »Laroche 
(Nr. 36), die sich wiederholt darum bemüht haben soll, als 
aktive Fliegerin in den Frontdienst eingestellt zu werden, aber 
stets abgewiesen wurde. 

Der aus Deutschland entwichene Flieger Garros ist zum 

Offizier und der mit ihm geflüchtete M a r c h a 1 zum Ritter der 
Ehrenlegion ernannt worden! h 
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LUFTFAHRTRECHT 


Luitrechtliche Literatur. 

12. 13. Aus dem Verlag Franz Vahlen, Berlin, liegen 

zwei Schriften von Landgerichtsdirektor Ferdinand Schroeder 
in Aachen vor, deren erste: „Der Luftflug, Geschichte und 
Recht" (98 S. geh. 2 Mk.) bereits 1911 erschienen ist, während 
die andere „Die Haftpflicht im Luftflug und der Vorschlag 
zu einem Luftfluggrundgesetz als Fortsetzung der 
Schrift: Der Luftflug, Geschichte und Recht“ 
(39 S. geh. 1 Mk.) 1913 folgte. 

Aus der ‘erstgenannten Abhandlung kann zu dem Thema 
,.Die Geschichte des Luftfluges“ (S. 1—36) hier nur weniges her¬ 
vorgehoben werden. Zunächst die S. 3 f. ausgeführte Behaup¬ 
tung, die Sage von Dädalus und Ikarus könne nicht Ausfluß 
einer romantischen Phantasie sein, wie etwa die Reise auf den 
Mond, sie verrate in sich technischen Inhalt von logischer Be¬ 
deutung, wenn sie auch an sich technisch unrichtig sei. „Jeden¬ 
falls haben sich Menschen in die Lüfte erheben und sich von 
einem Orte zum andern, auch über das Meer hin, bewegen 
können. Eine dauernde Bedeutung hat die Erfindung nicht 
erlangt. Sie verschwand. Der Luftflug blieb in das Reich der 
Sagen und Märchen verbannt.“ — Die Unhaltbarkeit dieser Hypo¬ 
these beweist — abgesehen von den unzähligen geflügelten Gei¬ 
stern, die sich in den Mythen, Märchen und Sagen aller Völker 
finden — schon der Vergleich der Dädalus-Sage mit unserer 
poetisch tieferen Wieland-Sage. Wieland, der noch deutliche 
Züge des Feuergottes Loge trägt, symbolisiert das gefesselte 
Feuer, das sich mit elementarer Gewalt befreit. Darauf deuten 
die Worte der Edda „Lachend hob in die Lüfte sich Wieland“. 
Erst aus der Thidreks-Sage erfahren wir, daß er sich dazu ein 
Fluggewand aus Vogelfedern verfertigt habe. Die Edda aber — 


die „Völundarkvidha" ist nach herrschender Meinung ursprüng¬ 
lich aus Deutschland nach Skandinavien gekommen — denkt 
offenbar daran, daß der wiedergewonnene Ring seiner Gattin, 
der Schwanenjungfrau, dem Schmied die Flugkraft gab. Verrät 
das etwa auch technischen Inhalt? Noch mehr: das Lied in der 
Edda beginnt mit den drei Walküren, die über den Schwarz¬ 
wald fliegen, denen ihre Schwanenhemden geraubt werden und 
damit ihre Flugkraft. Die Wieland-Sage, die so mit Schwanen- 
jungfrauen beginnt und mit dem nicht näher erklärten Flug des 
Schmiedes endet, ist wohl die älteste unserer Sagen, ihr Grund¬ 
charakter „rein mythisch und prähistorisch“. Sollte in Deutsch¬ 
land schon in vorgeschichtlicher Zeit die Erfindung des Luft¬ 
fluges eine „dauernde Bedeutung nicht erlangt haben“ und \#4e- 
der verschwunden sein? Dahin kommt eine Auslegung, die den 
poetischen Gehalt der Mythe technisch zu erklären sucht. 

Aus dem weiteren Inhalt der geschichtlichen Ausführungen 
seien die Abhandlungen Wielands (des Dichters, um 1783 
geschrieben, S. 12) erwähnt, der von dem ausschließlichen Besitz 
einer Luftflotte den Franzosen eine solche Macht verhieß, daß 
alle andern Staaten sich würden vereinigen müssen, um sie zu 
zerstören, ferner die Worte des Dichters Gudin de la Bre- 
n e 11 e r i e (S. 12), der schon durch Frankreichs Luftmacht den 
Engländern ihre meerbeherrschende Stellung entrissen sah, wei¬ 
ter der poetische Schwulst (S. 24 f.), mit dem der berüchtigte 
Gabriele d'A n n u n z i o die Luftfahrt begrüßte, und schließ¬ 
lich die Bemerkung des Verfassers (S. 30), an der sich die 
staunenswerte Entwicklung der Militärluftfahrt ermessen läßt: 
„In Frankreich glaubt man bei zunehmender Vervollkomm¬ 
nung der Drachenflieger (= Flugzeuge) ein wichtiges Mittel in 
der Hand zu haben, um im Kriege der schleunigen Aufklärung 



Automobile ♦ Motor-Pflüge ♦ Landwirtschafts- 
Motoren ♦ Flug-Motoren ♦ Motor-Boote 

Hochwertiger Aluminiumguß prompt lieferbar 

Bayerische Motoren-WerKe G.m.b.H., München 46 

Drahtanschrift: „Bayernmotor“. 

Verkaufs-Abteilung in Berlin: Hotel Bristol, unter den Linden. 

Leiter der Verkaufsabteilung: Motor-Pflüge und Landwirtschafts-Motoren: 

Carl Freiherr von Wangenheim. 
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Verzeichnis 


empfehlenswerter Firmen 



Aluminiumguß 

Bayerische Motoren-Werke, G. m. b. H. f 
München. 

Herrn. Klinke A Co«, G. m. b. Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Richard Mnscnlns, Berlin SO. 36. Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

. Hussmann A Co., Berlin O. 34. 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 


Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Beleuchtungsanlagen 
Auto-Mafam G. m. b. H. f Rheydt, Rhld. 
Benzinbehälter 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 


Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Bordtaschen 


Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luit-Verkehrs-Gesellschalt m. b. H., Ber¬ 
lin- JohannisthaL 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Neue Industrie-Ges», Spremberg. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros-, 
Flugzeugwerke G. m. b. H. y 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 

Gutehofinungshütte, AktlenTerein iür 
Bergbau und Hfittenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 


Armaturen 


Automobil- und Lnltlalirzeug-Zubehör- 
Gesellschait, Berlin-Halensec, Pauls- 
borner Str. 21. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 


Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlii 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm 
straße la. 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. IL, Berlii 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlii 
O. 17, Markgrafendamm 11. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Eduard Pinkuss, Armatureniabrik, Berlii 
O. 17. 


Alfred Römer & Co., Berlin SO. 26, 

Adalbertstr. 9. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
etraße 120. 

Metallwerk Tema, Willi. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 


Auspufftöpfe 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Alfred Römer & Co., Berlin SO. 26, 
Adalbertstr. 9. 


Antogen - Schweißerei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Otto Priebusch, Berlin S. 59, Dieffen- 
bachstr. 37. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Baracken 

Richard Mittag, Spremberg N/L. 

Barographen 

Bunge, Berah., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 


Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, lachwfssenschaftlich 

Klasing A Co., G. m. b. H., Berlin W.9, 

Linlcstr. 38. 

Carosserien 

Carossserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Drahtstifte 

F. EL Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisenbleche 

Arno Siegfeld, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luiseplatz 12. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lacke 


Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor Kotthoff, Cöln-RaderthaL 

Fassonteile 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17. 

Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 


Deutsche Total G. m. b. H«, Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H,, Ber¬ 
lin W.9. 

Flngmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H M 
München. 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G.. 
Wien. 


Flngsengteilban 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. IL, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Solano Franke, Neukölln 1 , Jägerstr. 66. 

S. H. Ende, G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Wilh. Gern dt Berlin SO. 36. 

Eduard Grimm, Berlin S. 42. 

Hanse A Schoen, Berlin SO. 26, Omnien - 
•traße 183. 

Erich Hauser, Berlin NW. 21, Bremer 
Straß« 48. 

Herrn. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Jessurun A Hurtig, G. m. b. BL (vorm. 
Max Matthaey A Co.), Berlin-Neukölln. 

Heinr. S. Jungeblut, G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Herrn, Klinke A Co., G. m. b. H n Berlin 
SO. 33. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Paul Naumann, Berlin €k25. 

Metallwerk Tema, Wun. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Emst Tiburtius A Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Theodor Welke, Berlin SO. 33. 

Hugo Unbehauen, Berlin NO. 18. 

Ffngzengtellban (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk A Co., Berlin S. 42, Prinz enstr. 34. 
(s. Anzeige.) 

Hugo Unbehauen, Berlin NO. 18 

Flngzengteifc in Holz; 

Grotian, Braunschweig, Zimmerstraße. 

Fullanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 


Hugo Linder, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Härtemittel 


Martin Stahl, Berlin SO„ Waldemar¬ 
straße 64 


Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berün-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 


Fhgzengfabriken 

Albatrosgesellschaft für Flugzeugunter¬ 
nehmungen, m. b. H., Berlin-Johannis¬ 
thal. 

A, E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. Meckl. 


Hölzer für Flngzengban 
F. A. Sohst, Hamburg 15. 
Holzschrauben 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

F. H. Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 
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Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H. ( Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Dr. Quittner & Co., Berlin-Schöneberg, 

Akazienstr. 28. 

Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. H., Düssel¬ 
dorf. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Klebstoile 

Herrn. H. Schoenian, Berlin O. 34. 

Kühler 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 
i. Wttbg. 

Hans Windhoff, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64. 

Luitiederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
BerUn SW. 61. 

Luitschiffhalen und Flugplätze 

Leipziger Luftschiffhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

„Garuda” - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Wilh. Wolff, Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Metallwerk Tema, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

G. H. Speck, Berlin W. 35. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

C. P. Goerz, A.-G., Berlin-Friedenau. 


Photoapparate 

Carl Zeiß, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa", Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Preßteile 

G. H. Speck, Berlin W. 35. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Rostschutz-Präparate 

Arthur Pinkes, Berlin NW. 21, Bochu- 
mer Straße 25. 

Schlauchbinder 

Mechanische Werkstätten für Flugzeug¬ 
industrie G. m. b. H., Lichtenberg, 

Frankf. Allee 268. 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 

36, Grünauer Str. 20. 

' Gebr. Otto & Dr. Oscar Müller, Berlin 
O. 17, Markgrafendamm 11. 

F. H. Krummhauer Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Mechanische Werkstätten für Flugzeug¬ 
industrie G. m. b. H., Lichtenberg, 

Frankf. Allee 268. 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17, Mühlen¬ 
straße 60a. 

Paul Ryneck, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Schweißmittel 

Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64. 

Spiralfedern 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Splinte 

F. H. Krummhauer Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 


* 

Stahlbleche 

Arno Siegfeld, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luiseplatz 12. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Wilmersdorf, 
Paulsborner Str. 21. 

L. Weil & Reinhardt, Mannheim. 

Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

S. H. Ende, G. m. b. H., Berlin O. 27. 
Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

V erwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

W asserstoff-Kompressoren 
G. A. Schütz, Wurzen i. Sachsen. 
Werkstattbesen 

Hans Lemme, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Werkzeuge 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstraße 39. 
Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Wilh. Gerndt, Berlin SO. 36. 

Hugo Linder, Deltawerk, Berlin W. 57. 

W erkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Wilh. Gerndt, Berlin SO. 36. 

Wilemit 

W. Emrich, Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth & Co., G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 
Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 



Hermann Klinke & CP. 


Autogene Schweißarbeiten 

fpezielf c lJlaffenarii(cef an Tfugzeugteikn 


Berlin S033, Cöpenicker Straße 154 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u. 1775 


Massenartikel 

Präzisionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


Tel. Moritzpl 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 


Speziafität _ 

Haubenhalter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 


F,lugzeugtoilbau 

Spezialität: "W Propellerhauben, Seilräder, Seilsolielben, 
ßeilführuegsrollei mit und ohne Kapeein tue ellee Metellartee. 























30 


Luftfahrtrecht 


Nr. 7/8 


besondere Dienste leisten zu können. “ An die Verwendung des 
Flugzeugs zu Angriffszwecken ist dabei nicht gedacht. 

In dem Abschnitt „Wortbezeichnungen“ wird der Ausdruck 
„Luftfahrt“ bekämpft, weil Fahren die technische Bezeichnung 
für die Fortbewegung auf Rädern sei, und dafür der unschöne 
Pleonasmus „Luftflug“ vorgeschlagen; das Wort „Flug“ allein 
wird abgelehnt, weil es mit Pflug und Fluch verwechselt werden 
könne, und um den Zusammenhang mit Ideen- oder Ge¬ 
dankenflug zu vermeiden. Statt Luftschiff soll es „Luftflieger“ 
heißen, um den Unterschied zwischen Luft- und Seefahrt nicht 
zu verwischen, trotzdem werden die 1 Kriegsluftschiffe „Luftkreu¬ 
zer“ genannt. Unter der Bemannung, den „Fliegern", finden 
wir „Luftknappen“, ein Ausdruck, der offenbar dem Berg¬ 
wesen entlehnt ist, während Luftschiffer, als Entlehnung aus 
dem Seewesen, zurückgewiesen wird. Statt Luftflotte heißt es 
,.Luftpark“. Die terminologischen Vorschläge (S. 31—36) sind 
indessen durch den eingebürgerten Wortgebrauch überholt. 

In dem zweiten Teil über „das Recht des Luftflu- 
g e s“ (S. 37—87) wird zunächst ausgeführt, daß bis dahin dem 
Luftflug „die Freiheiten der Kinderjahre ohne Nachteile für die 
Allgemeinheit" hätten belassen werden können, ähnlich wie 
seinerzeit dem Fahrrad und Kraftfahrzeug, die sich auch zunächst 
„in ungezogener Rangenart“ auf den Straßen „herumgetummelt“ 
hätten. — Als Unterschied des neuen Verkehrsmittels zu allen 
früheren wird hervorgehoben, daß der Luftflug, solange er nicht 
über freie Gewässer und unbewohntes Land gehe, unter sich 
fremdes Eigentum und menschliche Wohnstätten habe, und des¬ 
halb unter ganz anderen Bedingungen stehe. Indessen werden 
aus dieser Tatsache nicht die klaren Folgerungen gezogen, wenn 
(S. 42) „drei verschiedene Schichten der Luft“ 
abgeteilt werden, nämlich: 1. die privat rechtliche 
Zone, 2. die territoriale Zone, 3. die offene freie 
Luft. 

Schon die beiden ersten Zonen sind nicht „verschiedene 
Schichten“, vielmehr fällt die privatrechtliche Zone, die nach 
positiver Gesetzesvorschrift so weit reicht wie das Interesse des 
Grundeigentümers, ihrem ganzen'Umfang nach in die territoriale 


Zone. Als „territoriale Zone“ bezeichnet Schroeder den Bereich 
der Staatshoheit, den er als theoretisch unbegrenzt aner¬ 
kennt, dessen natürliche Grenze er da findet, wo die mensch¬ 
liche Existenzmöglichkeit aufhört, dem er aber weiterhin eine 
Grenze praktisch da ziehen will, „wo das praktische Bedürfnis 
und das Interesse des Territoriums aufhört“. Mit Recht werden 
S. 43 ff. mit Rücksicht auf die Luftfahrt Eigentumsbeschränkun¬ 
gen in der privatrechtlichen Zone verlangt. Aber inwiefern 
„m u ß (in Analogie mit dem Küstenmeer und der offenen See) 
auch im weiten Luftbereiche, da wo das praktische Bedürfnis 
und das Interesse der einzelnen Territorien aufhört, über der 
territorialen Zone eine weitere Zone anerkannt werden, 
die von territorialer Beherrschung unabhängig und frei, die 
offen ist, wie das offene Meer“? Geht nicht das Bedürfnis und 
Interesse der Staaten — eben wegen der von Schroeder her¬ 
vorgehobenen Rücksichten auf Zoll- und Seuchenschutz und 
Landessicherheit — so hoch wie die Luftfahrt, die sie gefährden 
könnte? In Wahrheit fällt jene „praktische“ Grenze mit der 
„natürlichen" zusammen und die rechtliche mit der „theoreti¬ 
schen“. Für eine dritte Zone bleibt dabei kein Raum. In den 
weiteren Ausführungen verneint Schroeder auch einen Zwang 
für die Staaten, auf ihre Hoheitsrechtc in irgendeiner Höhe zu 
verzichten, und erklärt solche Selbstbeschränkung für eine Sache 
völkerrechtlicher Regelung. Demnach muß jene dritte Zone 
keineswegs grundsätzlich anerkannt werden. — Als Widerspruch 
erscheint es auch, wenn später (S. 72) gesagt wird, nach ver¬ 
traglicher Festlegung einer solchen Zone gehöre die freie, offene 
Luft zum staatenlosen Gebiet — und wenn trotzdem den unter¬ 
liegenden Staaten unter Umständen das Recht gegeben wird, 
dieses „staatenlose Gebiet" für den Luftverkehr zu sperren. 

Unter den Aufgaben der Gesetzgebung (S. 52—77) 
werden zunächst „auf dem Gebiete des Privatrechts" Ver¬ 
fassungsänderungen verlangt, durch die eine reichsrechtliche 
Regelung der Luftfahrt herbeigeführt und eine einheitliche Luft¬ 
flotte im Reiche geschaffen werden soll, (diese lägen übrigens, 
wie auch die meisten anderen dort bezeichneten Bestimmungen, 
auf dem Gebiete des öffentlichen Rechts). Es wird dann — und 
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das ist die Besonderheit des Schroederschen Vorschlags — die 
Festsetzung bestimmter Luftwege verlangt sowie die 
Festsetzung einer Mindesthöhe, bis zu der die Luftfahrt ge¬ 
schehen darf und über die hinaus der Eigentümer nicht bauen 
darf. Es ist von einer Enteignung der privatrechtlichen Luft¬ 
zone die Rede, von Zollstellen, an denen der Abstieg aus dem 
Auslande erfolgen muß, schließlich auch von einer landesherr¬ 
lichen Genehmigung für Luftfahrtunternehmungen. Unter den 
Aufgaben der Landesverwaltung und Polizei wird 
die Festsetzung verbotener Zonen, die Prüfung der Luftfahrer 
und eine Signalordnung behandelt. Ferner ist von Flugplätzen 
und Probeflügen, von einem Anschluß der Luftsportleute an 
konzessionierte Vereinigungen, denen auf Antrag gewisse Luft¬ 
linien konzessioniert werden, die Rede. In einem Abschnitt 
über den Luftballon (Freiballon), dem die „Verehrung, die 
ihm immer noch gezollt wird", manches gestatten werde, was 
den lenkbaren Luftfahrzeugen nicht erlaubt sei, der aber auch 
„allmählich den Mannscharakter annehmen" müßte, wird ver¬ 
langt, die Ballonfahrer hätten sich konzessionierten Vereinigun¬ 
gen anzuschließen, denen „von den Verwaltungsbehörden die 
Flugrichtungen festgesetzt würden" (etwa auch die Windrich¬ 
tungen?), die auf bestimmte Zeichen niederzugehen hätten usw. 
Für „Luftkreuzer und Kriegsdrachen" wird ein ge¬ 
wisses Recht manöverierender Truppen, in fremdes Eigentum 
einzugreifen, gefordert, wobei Probeflüge nicht als militärische 
Uebungen gelten sollen. Die # völkerrechtlichen Vor¬ 
schläge, unter denen ein Flaggenrecht, Befähigungsnachweise 
für Luftfahrer, Flugbücher, ein Pfandrecht an Flugzeug und La¬ 
dung, bestimmte Verpflichtungen bei Grenzüberschreitungen usw., 
erwähnt werden, gipfeln in dem Satz, daß die teilweise Freigabe 
des Luftraumes ebenso unbedenklich sei, wie die Freigabe des 
offenen Meeres. „Im Kriege gehört die Luft doch dem, der sie 
erobert." Von den strafrechtlichen Vorschlägen wird 
hier in anderem Zusammenhang die Rede sein. Unter den 
Zwangsmaßregeln wird u. a. die Einführung von „polizei¬ 
lichen Luftfliegern und Drachenfliegern" vorgeschlagen. In den 
anschließenden Betrachtungen wird hervorgeboben, daß es an 
der Zeit sei, ein Luftfluggesetz zu schaffen. 


Der Entwurf zu einem solchen Gesetz, das hier ,,L u f t - 
fluggrundgesetz" genannt wird, — im Gegensatz zu einem 
zweiten Gesetz, dem ..Luftflugverkehrsgesetz", für das die Zeit 
noch nicht gekommen sei — findet sich in der erwähnten zwei¬ 
ten Schrift von 1913, die zunächst (ohne Eingehen auf die 
vorangegangene Literatur) die Haftpflichtfrage behandelt 
(S. 1 — 16). 

Hier wird eine äußerst weite Haftung verlangt. Der Unter¬ 
nehmer soll grundsätzlich für allen Schaden einstehen, 
der ohne den Flug nicht entstanden wäre. Er soll sich nicht 
auf höhere Gewalt und unabwendbaren Zufall berufen können. 
Nur der Einwand eigenen Verschuldens auf seiten des Geschä¬ 
digten wird zugelassen. — Die an sich unbegrenzte Haftung 
einschränkend erscheint dann ein Vorschlag, der gleich¬ 
sam eine Umkehrung des § 829 BGB. darstellt: bei einem durch 
höhere Gewalt unverschuldet herbeigeführten Unfall soll der 
Unternehmer nur einen Teil des Schadens tragen, wenn der 
angerichtete Schaden nur unerheblich ist oder wenn der Ge¬ 
schädigte selbst wirtschaftlich in der Lage ist, den Schaden 
wieder gutzumachen, und wenn es die Billigkeit den Umstän¬ 
den nach erfordert. Für militärische Luftfahrzeuge soll 
hingegen nur bis zur höheren Gewalt gehaftet werden, indessen 
erscheint hier eine dem § 829 BGB. entsprechende, die Haftung 
erweiternde Billigkeitsvorschrift. 

Eine beschränkte Haftpflicht wird für Schäden, die „durch 
den Betrieb als solchen" entstehen — gemeint ist z. B. Notlan¬ 
dung, Verletzungen Dritter beim Landen usw. — vorgeschlagen. 
Bei Schäden durch Zuschauer usw. wird grundsätzlich absolute 
Haftung des Unternehmers verlangt, aber der Entlastungsbeweis 
dafür, daß alles zur Schadensabwendung Mögliche geschehen 
sei, zugelassen; neben dem Unternehmer soll die Gemeinde nach 
dem Vorbild des preußischen Tumultgesetzes von 1850 haftbar 
gemacht werden können. 

Der „Vorschlag zu einem Luftgrundgesetz 
für das Deutsche Reich" (S. 16—39) enthält in seinen 
6 Abschnitten, die wieder in Titel oder Unterabschnitte geglie¬ 
dert sind, und in nicht weniger als 132 Paragraphen (der reichs¬ 
gesetzliche Entwurf von 1914 weist deren 37 auf) eine sehr in 
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die Tiefe, aber allzusehr in die Breite gehende Regelung der 
Materie. Er gibt Vorschriften über den gewerblichen und außer¬ 
gewerblichen Luftverkehr, über den Freiballon und die Militär¬ 
luftfahrzeuge, dann über Eigentumsschutz, Staatshoheit, Haft¬ 
pflicht und ein sehr eingehendes Strafrecht. Die Begründung 


ist aus der Abhandlung von 1911 zu entnehmen. Die einzelnen 
Bestimmungen des Schroederschen Entwurfs und sein Vergleich 
mit dem Entwurf von 1914 werden uns ein anderes Mal be¬ 
schäftigen. 

Dr. Friedrich Everling. 


BÜCHERSCHAU 


Die Treibmittel der Kraftfahrzeuge von Professoren Ed. Donath 
und A. G r ö g e r , k. k. deutsche Franz-Josef-Technische Hoch¬ 
schule in Brünn. Verlag von Julius Springer, Berlin. 
Mit 7 Textfiguren. Preis 6,80 Mk. 

Die Verfasser der vorliegenden Broschüre, die 171 Seiten 
umfaßt, sind auf diesem Gebiete schon mit großem Erfolg tätig 
gewesen und haben sich mit der früher erschienenen Broschüre 
,,Die flüssigen Brennstoffe und ihre Bedeutung und Beschaffung ’ 
bereits einen geachteten Namen gesichert. Das vorliegende Buch 
umfaßt 11 Teile, von denen neben den chemisch-physikalischen 
Vorgängen im Explosionsmotor die Treibmittel aus Erdöl, aus 
Braunkohlen- und Schieferteer und aus Steinkohlenteer, weiter¬ 
hin der Spiritus und die Mischungen, besonders interessieren. 
Als sehr wichtig weist die 9. Abteilung auf die Spezialkonstruk¬ 
tion der Vergaser hin und bringt wertvolle Fingerzeige über den 
Zusammenhang von Treibmittel und Vergaser, über die indivi¬ 
duelle Behandlung des Betriebsstoffes und die richtige Wahl des 
Vergasers. Einen breiten Raum haben die Verfasser der Prü¬ 


fung und Analyse der Treibmittel eingeräumt und hierbei m 
dankenswerter Weise, ungeachtet des Platzmangels, die modernen 
Methoden zum Teil wörtlich aus den Veröffentlichungen des Unter¬ 
zeichneten übernommen. Damit haben die Verfasser der sehr 
notwendigen Erkenntnis über die Prüfung der Betriebsstoffe 
einen großen Dienst geleistet. Fast klingt es unbescheiden, 
dann noch für eine hoffentlich baldige 2. Auflage anzuregen, in 
der Abteilung der Vergaser auch die Dieterichschen Verdun¬ 
stungskurven von Benzinen, Benzolen und Spiritus wiederzugeben, 
da sie die Vergaservorgänge und den Unterschied zwischen guten 
und schlechten Betriebsstoffen in anschaulicher Weise vor 
Augen führen. Aeußerste Sparsamkeit ist für die Zukunft auch 
mit allen Treibmitteln notwendig. Sparen aber kann nur der, 
der seine Betriebsstoffe genauestens kennt und vorher eingehend 
geprüft hat. Das Buch darf zur Förderung dieser Kenntnis als 
vorbildlich bezeichnet werden und sollte in keiner Biblio¬ 
thek des denkenden Kraftwagenbesitzers fehlen. 

Prof. Dr. Karl Dieterich-Helfenbcrg. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Herr Prokurist Karl Hö nicke in Firma Wilhelm 
Eisenführ, Berlin, Kommandantenstr. 31a/32 u. 57, 
konnte am 30. März er. das seltene Fest seiner 50jährigen 
Arbeitstätigkeit bei genanntem Unternehmen begehen. 
In den Geschäftsräumen fand, der Zeit entsprechend, eine 
schlichte Feier statt. Als erster übermittelte dem Jubilar Herr 
Stadtrat Bruno E i s e n f ü h r , der alleinige Inhaber der Firma, 
seine Glückwünsche. Er schilderte die berufliche Laufbahn des 
Gefeierten, in Verbindung hiermit die gedeihliche Entwicklung 
des heute als erstklassig anerkannten und Weltruf genießenden 
Unternehmens unter voller Würdigung der großen Verdienste, die 
sich Herr Hönicke während 5 Jahrzehnten in selbstloser Hin¬ 
gabe um dasselbe erworben hat. Hierauf feierte Herr Thurow 
im Namen der Mitarbeiter und des Personals den Jubilar. Als¬ 


dann gab Herr Dr. Zeitlin in Vertretung der Interessenvereini¬ 
gung des Werkzeug- und Werkzeugmaschinenhandels seinen Ge¬ 
fühlen der Anerkennung und des Dankes Ausdruck. Zahlreiche 
Ehrungen wurden Herrn Hönicke von allen Seiten zuteil. Der 
Kaiser verlieh ihm den Kronenorden 4. Klasse. Die Handelskammer 
würdigte seine Verdienste durch Ueberreichung eines Diploms. 

Die Firma Alfred Römer & Co., Berlin SO 26, Adalbertstr. 9, 
deren Spezialität in der Herstellung von Benzin- und Oel- 
behältern aus Aluminium-, Messing- und Eisenblech für Kraft-, 
Luftfahrzeuge und Motorboote besteht, lieferte am 20. April den 
zehntausendsten, von ihr im Kriege hergestellten Flugzeugtank 
an die Heeresverwaltung ab. Für diese sowie für viele 
bedeutende Automobil- und Flugzeugfabriken ist die Firma 
Römer & Co. ständige Lieferantin. 



BERLIN-FRIEDENAU fertigt 
Photographische Kameras und Objek¬ 


tive II Trieder-Binokels für Reise, 
Jagd, Sport, Theater, Heer und 
Marine // Aussichts - Fernrohre und 
astronomische Instrumente // Wissen¬ 
schaftliche, aeronautische, militärische 
Instrumente // Automobilscheinwerfer 

Spezialdrucksachen kostenfrei 



SIEMENS £ HALSKE'A-G'BLOCKWERK 
Siemensstadt bei Berlin 





























Armaturen- und Apparatebau 

METALLWERK TERNA 

Wilhelm Sauerbrey, G. m. b. H. 
BERLIN 80 33, Oftpenicker Str. I 

Fabrik: Schlesische Str. 29/30, Fernsprecher: Moritzplatz 2887,12946. 




Pr fizisions-Dreharbeiten für die Flug¬ 
zeug^ Automobil- und Il-Boot-Induetrie 

Armaturen, Metallguß und Apparate. 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 

g*löscfi£&@Q. 

I RFRTTN RA* * “ 


^ ' BERLIN S42 

Prrazenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adtesse: Puco, Berlins42. 

‘Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil'• und ‘Flugzeugindustrie. 

Gehren und ‘Ceilapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
- ‘Massenfabrikationen. == 






^ 1 


g Material für Flagzeage: 

| Stahlröhren, Stahldrähfe, Stahlseile, 

5 Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 

2 Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 

6 Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 

g Hähne, Verbindungsstücke, Schlaucb- 

! schellen, Werkzeuge, Löf- u. Schuleiss- 

mitfel (auch Schuteissdrähte und 
Gusseisenschuleisssfäbe) 
usu). usul. 

Siecke & Schulfz, Berlin SW.J38 

Gegründet 1869 
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Schutz- 


Ce-We-Es PrSparat 

(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt In Verbindung mit 

Ge—We—Es Glasur 

(kryttallMar) - zum Mittel -- (kryetellklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Laokschmldt 


MERCUR-FLUGZEUGBAU 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 
BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE - MERCURFLUO 


Bis jetzt 


lOOOO 


im Kriege geliefert! 


Alfred Römer & Ce 

Q Adalbertsfr. BERLIN SO 2.6 AdalberTsfr. Q 

Spezialfabrik ftlr Tanke, 
Auspufftöpfe, Armaturen 






















■V* für Flugzeugbau '»u 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

TslMr.-Adr.: IS m h II Fernruf: 

Flug Industrie U. III. H. II. LOtzow 4031 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37-38 


Fluizeumestondteile 
Dreh, Stnnz, Hobel,/ 
\ Frfis-Arbelten / 
\ (DerKzeuse/ 

\ Materialieni / 

\ usw. / 


HANt WINDHOFF 

4PMIMTC-U.MAICHINCNMBRIKH-G. 


Genera {.Vertrieb derdeutschenflnherProped 

Jirth.ur Gärtner. Jodlers ho f 8 isrnor/rstr. tp 

< ?V n ¥'^f ab « lk ? nLn 0eräf2 “rtHOrnbura. TetRBn RnkerpropeUertoU 

■ourende ftuFtwgeFürs HeerKugie,^ rioqschuten. icSstonesFöH-oPe//ca rooo Prooeder pro H C n< 
Dauernde PrOpCller-rji...teLlunq m.Jor 


KüHL€R 

FÜR YCRftRCNNUNOIKR AFTM/UCHINCN 
g-«^. J«OCR AKT. 


Holzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
Beschläge, Werkzeuge, 
JKassenartikel aller fir\ 

A. BAUM 

Spezialhaus für Flugzeugbedarf 

BERLIN SO26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


Richard Mnsculus 


BERLIN SO 36 = ^ 4 »^ f Sp ezi.iität: 

Wiener Straße 18 .IMechonikerguß, 

Fernsprecher: ^ r Hickelaluminiumguß 

Moritzplatz^^^V^^^^^^r nac ], e jg ener Legierung 
Nr. von besonderer Festigkeit, 

8760 Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


X^iNechonlkergoß, 

Hickelaluminiumguß 


Nr. 4303. 
8760 ^ 


Aufstreu-Härtepulver 

Mark«! „Durla“ 

Einsatz-Härtepulver 

Marke i 9 p Condor f< I 

== Härtesteins 

Markei „Rapid" 

Martin Stahl oiLLiiin). 

BERLIN S0!6,WilinirstnbS4. 
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Bachmann & Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Rcichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


® ® & Wf 

SPINNE 

Auspufitdpfe für 
3 . Flugzeuge d.r 


D.R.G.M. 


lugzeugteile, Schrauben, | 
= Jasson- und Stanzteile ü 

_ ■ fertigen an ■ 1 1 

| Armaturen« und Schranbenfabrik 
I Präzisionsdreherei 0. m. b. H. 

BERLIN SO 36, Grünauer Straße 20. 


Mnt 

BERUH llUchstIautr.72 

Fabrikation ===== 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialltlten: 

Anlaufräder 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 





assonteile 



D. R. P. 


y- BWiuumiuiniitiiiiiiiiiinuiiiiiHinniiiniuiiiiiiniimiiiii iiH 

(I Paul Ryneck || Aimil-BüMlaM 

BERLIN SO 26 

| Reichenberoer Str. 168 | unterrichtet S i e ein Sonder- 

2 Mechanische Werkstatt | Abdruck aus den Nr. 48 u. 49 

| für Maas e nfabrikation | unserer A. A. Z., Jahrg. 1913 

I Schrauben u. Muttern, | Ueber 80 Abbildungen 
I sowie Flugzeug-Zubehörteile. | Preis 60 Pfg. 

|( lllllllllllllllllllilliiiiilHlllim illl l lllllll ' ll| i |lll| i | i. 11111111 ^ Kla»inf A Co. O. m. b. H., BerUn W.9. 


für flugzeuge 

Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul Jtaumann, Berlin CM 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 




Erich Hauser 

Berlin NW 21, Bremer Straße 48 

Telefon: Moabit 7697 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität; Präzisions - Dreharbeiten, 
sowie Schlosser« und Feilarbeiten 
ffir die gesamte Flugzeug-Industrie. 


S.ILEnde 


Berlin O27, Blankenfelde-Straße 9 


0 . 

m. 

b. 

n. 


® J 1 

- 






TUTS 


für Waffenbau und Prlzlslonsartlkel, mit umfangreichem Arbeltsmaschlnen- 
park, sucht noch Arbeit ln Heereoartlkeln, Insbesondere für 
Fliegerbedarf, U-Boot-, Torpedo-Bedarf, und Ist olfen für Offerten ln 
Frledenaarllkeln, bei denen es sieb um Massenanfertlgung nach 
dem Austausch-Verfahren handelt. Offerten an S. A. 2102 „Ala", 
Berlin WO, Budapesler Straße 6. 
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Fabrik für Luft-und f 
Flugzeug-Material V 


SHHBIHB 


m.vv 

i§ii NSRlßBiMdfcii! Bl 


IHlEIli 


Dr.Th.Horn, Leipzig 7 


OFFMANN 

Jiagzeugieitbatt 

Xfempnerei und 

Autogen-Schweißerei 

Speziafität: 'B/cmsfpornt, 
— SteuerßePef, 

Jjofm- u.Sd)manzßufenöefü)Cäge 
uftv. nacQ Zeichnung ob. Tüufter. 


FRANZISAUERBIER 

Berlin S036, Förster Str.5-6 


a 


für alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschalt, leicht zer¬ 
legbar u. verletzbar, 
liefern schnell :=: 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg, L. 


L. WEIL S REINHARDT, MANNHEIM 


rtraitrtcher: 
Nr. 6800-6805 


Drahtnachrichten i 


zotf(Tnen?nahtloaen PräZiSlOHS • S t €1 H 1 1* ö ll 1* © 11 Abmessungen: 


zogenen, nahtlosen M NL M. JL M.M ^ — CF 6UAA1 A \F111 W AA Abmessungen: 

6X1, 7x1, 8x1—8x2, 9X1-9X2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1-13x1,5, 14x1-14x3, 15x1—18x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1—30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x4. 
38x1-38 x 5, 40x1-40 x5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2—44 x 5, 48x2—45x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x 5, 55 x 2,5-55 x 5, 60 x 2-60 x 5 an. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand + BF 
Gußeiserne Röhren für Bas, Wasser und Dampf. AusrUstungsstelle. AssschuBröhren für Einfriedigungen, Pumpen naw. 


Garantiert wasserunlösliche 

Klebstoffe 

für Holz, Leder, Filz usw. liefert 

Fabrik für Klebstoffe 

Hermann H. Schoenian 

BERLIN 0112, Rigaer Straße 53 u. 54 

Fernruf: Alexander 1813. 


HOLU 


Zum Einfliegen neuer 
Flugzeuge, zum Aus¬ 
probieren neuer Pro¬ 
pellersind dlsssTacho- 
graphen unentbehrlich. 


Präzisions- 

TACHOMETER 

und 

TACHOGRAPHEN 

für 

Motordrehzahlen 


Fahrt-Tachometer 


(Anemotachometer) 
Zum Messen der 


relativen Fluggeschwindigkeit 

des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

(O. R. Q. M.) 

Elektrische Ferntachometer 

zum Anzeigen der Motordrehzahlen 
der relativen Fahrtgeschwindigkeit und 
der Windgeschwindigkeiten auf der Erd«. 
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Für die Flugzeugindustrie 


Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flächenüberzugs-Emaille- und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 


Farben* und Lackfabriken 

££& Berlin-Neukölln » 


Aluminium- 

^tan^er^Kohre, Bleche oller Metalle^ 

Al um I n i u m - u. E 15 enc. 

/^anj/j/iiDcrD^onß& - 

(Gehäuse, Zyll nder) 
roh oder fertig bearbeite! 


rteer&Marine. 


Liefe ran t in v> > 


Gofbfadte, 'RoftfdjutffarÖen, JRafcQinQnöfe 
TInffricfjfarÖQn für bk gefamte Tfugzzuginöu/fri e 
StaQfbraQtöür/len u. -'Befen, Tjanöfeger, GranaterWürften 

und affe Bedarfsartikel - Spezialität: Bindfaden — 

Arthur Pinl<es, Berlin MW21 

Bochumer Straße 25, Fernruf: Moabit 3768 

rv Reichsbank-Giro-Conto // Drahtwort: Hflttenpinkes Berlin jrz 


llfll gesch.) flüssigeKernsandbindemasse L 

111 11 1^^ I w (bester Ersatz für Helasse) Art in Eisen, 8 Stahl und Metall, insbesondere auch 

■MB H H ■ ■ ■ ■ für Granaten, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

fachmünnischtr Rat zu dessen Verarbeitung 

erteilt, auf Grund langj&hriger persönlicher Betriebserfahrung, insbesondere auch in der Granatenfabiikation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von _ 

WILH. EMRICH, Ing.-Boreau für GieBereiwesen, Unna-Königsborn. L 


DEKAWE- 

für Flugzeuge und Luftschiffe zu PolsterzwecKen 

ft 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz- u. Schwimmfutter für LuftfahrerbeKlelduug 

Schwimmfäbig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DKKW 

Schwimmfahig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam / Telephon Nr. 2484 / ^TwERKE 
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Die Minimax - Gesellschaft stellt 
Löschgeräte her für Spezialbrände 
von Benzin, Naphthalin, Äther, Pikrin¬ 
säure, Schwarzpulver, Phosphor¬ 
säure, ferner an Hochspannungs¬ 
anlagen, Vergütungssolbädern und 
dergleichen. 

Wir bitten die Herren Industriellen 
und Betriebsleiter um die Bekannt¬ 
gabe ihrer besonderen Brandfälle, 
damit wir die entsprechenden 
Apparate vorschlagen können. 

Beratungen und Vorführungen 
kostenlos. 

MINIMAX, Abtlg. 2, Berlin W9, Linkstraße 17 (E 78). 

Breslau, Colo, Hamburg, München, Stuttgart, 
Zürich, Wien. 


Autogene Schweißung. 


Acetylen-Apparate jeder Größe, D&ssous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

— und sämtliche Zubehörteile. --— 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed.Metall: an Motorenzylindem 
u. -gehäusen u. schwerst. Maschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 


W. Schmidt, lipiim. Berlin CZH. MOnzstr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 10744, sonst Mpl. 633. 

Größte Erfahrungen. dauernde Lieferungen f. Staatsbebörd. u. Großindustrie. 


Flugzeugbefpannungen IlIXprHCJIlIenillCJSIIialle Imprägniert 

Cellon — F.m allUf (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deutschlands auf dem Geblefe. 


Dr. Quinner & Co., Berlin • Schöneberg 

Telephon: Nollendorf ^5AZ Lieferant der Militärbehörden. AkazienfTraße 2.Ö 


INGENIEUR 


der nach Angabe Propeller konstruieren und deren 
Fabrikation Überwachen kann, in dauernde Stellung 
gesucht. Herren, die llngere Zeit in der Flugzeug- und Automobil- 
Branche tltlg waren, werden bevorzugt. — Offerten mit genauer 
Angabe der bisberigen Tätigkeit, der Gehaltsansprüche und des Ein¬ 
trittstermins erbeten unter D. 10 303 a. d. Geschäftsstelle d. Bl. 
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S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G.M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach, Württemberg 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 a :: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

sWerkstattbesen.i 


Kleine Anzeigen % Erfolg! 


f. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonplne Spruco Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Borax-Ersatz 

llartlöt-Pulver 

„Fixlot-Composit“ g- gesch. 

Hartlöt-Massc «Syntax“ 
| Schweißpulver Sc hmUi. 
I Butog.-Schweißpulver 

j Martin Stahl 

j (LihCMielenz) Berlin S 026 , 
Waldemarstraße 64. 


iAi 

lYl 


Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 


GutehoffnungshBtte 

Aktienverein fürBergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Vorzüglich bewährte 
Anstrichfarbe für Flugzeuge 


etterhart 


lichtecht 

wctterbcsttadig 

rostachätxend 


Theodor Kotthoff, Ferlim- nd Latkfihrlk. CQln - Rodertol. 



Garnda-PropelleTliao b.tT; Bcflii-Hnikilhi. Naniluirfier Str.42-43 






























Schoen 

= Spezialität: = 

Sdjfosser-, 

'Berlin SO 26, Oranienstr: i$3 j 

%% ZelepQon: JUoritzpfatz 10463 M = 

automobil- und Flugzeugteilbau 

'Klempner- und 
Sdjmeiß - TlrÖeiten 



6 


'- 4 ^' . 'x i . - 



BERLIN SO 33, Taborsfraße 9 

Fernsprecher: Morifzplafz 4164 

Flugzeugteilbau 

Spezia fität: fflutogene Schweißerei 

{Klempnerei für Oel* und ‘Benzinbeüöfter 
1 ‘IKunitionsfcäsien 


J 


MuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMitiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiMmuaiininiiijiiiiiiiiiiuNMNiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuniiiniNiiuniiamiiiinmi 



7- 

| 

ggl 


Bordtasche für Flugzeuge 


öerkzeuje 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flag- 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen- 
iteltung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschen 

MielmElsenfflln 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werken — Gegründet 1 S 64 


■iiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinMiunutiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniitmniiimiiitiHiiiiMi 


Wir empfehlen uns zur Ausführung non: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behiltem, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln. Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Gesellsdiaft tßr Metallbearbeitung mM 

Berlin N39, Tegeler StraBe 14 / Tel.: Moabit, 1341 u.9536. 



Illllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllltltll 


A c E>er[ifD ‘ID. 57 [Delta 

Fabrik-Zeichen iiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiimiiiiiiiiniiiiiiiMMiiiMiiiiiiiiiii 

!>o(ingen / Slflündien I ‘Düssefdorf 
efa6rifcen für 1i?er^eugc, ^rajisionsar^eifen und 
e)Ttassenarfi&e( affer 5lrt, ins6esondere für die 

effuggeug* und 5 lufomoBif-Industrie, 


sowie für lüaggon- und £okomofiü£>au / Sigene 
umfangreiche ^esen&scfimiede und Sempergiefeerei 




iü; '!' > iiilillliliiiil;lili IliLillillliiilillllllilllllilillllillillilliLj.i.u. ,..j|| 


Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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Hotel Dessauer Hof 


Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


I 1 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis* 
flugzeiger « Windmesser 

alles auch schreibend 
In- u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTWTTEN 

Berlin sosa, Köpenicker Str.154 

Fernspr.s Horitsplats 9525 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilistenu. Motor¬ 
bootfahrer usw. / Fach- 
t Zeitschriften u. Ver- 
einsblltter, betreff. 
^ Luftschiff-, Flug- 


BERLINS Willi 

KönlggrätzerSlr.33 

zwischen Anhalter u.lj 
Potsd. Bahnh. fl 
{ Telephon: II 

LQtzow 9073 JJ 


zeug- und Autobau, ^ 

liegen aus. Der Be- ' 

sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L-F.-V. sowie • 

des Berliner Vereins 1 

für Luftschiffahrt. r 



7 ^= 


SOLANO FRANKE 

Eisen- und Metall - Industrie 

Spezialität: Lehrenhaltige Feilarbeiten 

Neukölln 1, Jägerstr. 66 

Fernsprecher: Neukölln 9774. 



Betriebs-Ingenieur 

mit reichen Crfaürangen in ’fugaeugfabriication 
t- — sofort gesucht. ——- - — 

Sablatnig Flugzeugbau 

BERLIN, Schlesische Straße 26. 







ichter 


?gramm-Adresse RiPnlm O *17 Fernsprecher 

ichraubenrichter ^ **** zi—L" Muhlenstr 60a Alexander 398Ö/3989 



Schrauben *j. Mutfern 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 





CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13146 UND 14840 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Erootatollen sowie oAmtiiohen Armaturon 

Stahldraht, Stahldrahtasil, Kabel, 
Spannsohlöaaer uad Stanztelle 

Klempnerei für Oel- und BenzlnbehAlter 
Reparaturen 


Berliner Metall-Industrie S:S: 


Berlin SO 16, Neandersfraße 3/4 

Telephon: Morifzplalz 1012. und 3400 


Fabrik für 


Spezial -Anfertigung von kompletten Fahrge¬ 
stellen, Spanntürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stahlrohr-Zieherei 


Ausarbeitung von Neuheiten 
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Libelln-Quadraitn 

= Barographen = 

eowic oimtlich« aoronautiachon 
o. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin 80- 26, Ormnlonatr. 20 


Dreharbeiten ::::::::::::: 
Präzisionsarbeiten 

für die Unterseeboots- und Flugzeug-Industrie 

Th. Drigalski, Metallwarenfabrik 

BERLIN N018, WeberstraOe 11. 


Bergische Stahl-Industrie c. m .b.H. 

Werk.grUndung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid W.rksgriindung 1854 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
für die Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbeanepruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel usw. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 


DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


HiiiiaHijimsnosjdBiiiBaad: 

hUTTENLOCHER^KROGMANN 

BERLIN : CÖPENICK 
LIEFERANTfür HEER und MARINE 


MUTTENLOCHER 

laufe r ^ 


BREEISTKO 

D E PILI N 


HOCH-UND BPOCKEN BAU 
I’C'UND STABE 15EN-LAGEQ 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ ING ENI EUR - UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRÜSSEL igiO-LEIPZIG IpD- MALMÖ ^-LEIPZIG Iptf 


General vertrieb: Düsseldorf .Uhlandstr. 3. Fernsprech-Aaschlufi: Nr. 8,5957,8756 u. 8757. Telegr.-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 
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Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa: und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt«Ges. das englische Luftschiff C 27 ab. 











PRÄHSIONS-MESSAPIPVRATE 

BRUHN 




Patente im Inlande. 


Patente im Auslande. 


ABTEILUNG Al ARMEE UND MARINE. 

ORIGINAL TACHOMETER BRUHN 

Zwangläufiger Drehzahlmesser mit Fahrzeit« und Touren« bzw. Strecken-Kontrolle für Flugzeuge und Kraftwagen aller Art. 

Meßzeit 1/2 Sekunde. 

Dauernd richtige und unbedingt zuverlässige Anzeige. 


UNIVERSAL-FELD-PRUFSTAND BRUHN 

für Drehzahlmesser aller Systeme 

mittels des zwangläufigen Tachometers BRUHN als anerkannten Normalinstrumentes. 

DtlSEN-LUFTSTROMMESSER BRUHNJSZ, 

als Fahrtmesser: die Relativgeschwindigkeit des Flugzeuges gegenüber der umgebenden Luft in Std km anzeigend, — 
als Flugwindmesser (für alle Höhen gültig): die unteren Grenzen der Schwebefähigkeit des Flugzeuges für steilen 
Steigflug und für flachen Gleitflug mittels einstellbarer Warnungsmarken anzeigend. 

KURVEN-FAHRTMESSER BRUHN 

Differentialmessung zweier Düsen«Saugrohre BRUHN. 



in Verbindung mit Düsen * Saugrohr BRUHN. 

♦♦♦ 


ABTEILUNG B: VERKEHRSWESEN. 

ORIGINAL TAXAMETER BRUHN 

Erster und ältester Fahrpreisanzeiger der Welt, verjüngt aufgebaut auf neuesten Patenten. 

In ca. 160 deutschen Städten, sowie an allen wesentlichen Auslandsplätzen, vielfach ausschließlich und obligatorisch eingeführt. 
. Jahreserzeugung bis zu 8000 Stück. 

LOKOMOTIV-TACHOMETER BRUHN 

registrierend und zwangläufig. 

STRASSENBAHN-KONTROLLE 

- System BRUHN - 

vergleichende Strom« und Streckenmessung zwecks Stromersparnis. 

„WAS WAR WANN" 

Registrier« und Kontroll«Apparat System BRUHN für Fahrzeuge aller Art, jede einzelne Fahrt nach Beginn, Dauer, 
Länge, Geschwindigkeit und jeweiliger Rast selbsttätig, zuverlässig und deutlich lesbar anzeigend. 


„Weg-Zell" 

Kilometerzähler 

- System BRUHN - 

- System BRUHN - 

Zeit und Weg zwangläufig 

in der Achskäppe oder am Führersitz 

anzeigend. 

j für Auto und Gespann. 


Taxanieter-Fabrik Westendarp » Pieper 

Telegramme: Meferfaxa-Berlin BERLIN W, MAUERSTR. ÖÖ-ÖÖ Fernsprecher: Zentrum Z52.4 u. 12.000. 
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Wir haben größere Lagervorräte 


fflnfaufräder 
cfteuerräder 
Tfug zeug transpori* 
bereifung 
Wfug zeug h eher 
Brehteife f < B. II 
cfpannfchföffer 
tflrmaiuren 
Borduhren 
cfihfauchfcheffen 
Zündkerzen Bofch 
Zündkerzenpfeifen 
Wagenheber 

und dio. andere eite 


fräzißonsßahfröhren 
lOxI 12x1 15x05 
16x1 16x1,5 22x1 

ufw. 

fKonßrukiionsmaieriaf 

cfchweißdrahi 

cf. C IR. *Rundßahf 39-^2 

Bohrmafchinen 

faraffeffchraubßöcke 

feifbankfüße . 

Werkzeuge 

flluttern, Wäget ufw. 

cftaufferbuchf?n 

ufw. u/w. 


ALZ -Gesellschaft 


Abteilung I—II 

Automobil- und 
Flugzeug-Zubehör 

BERLIN W57, 
BUlowstraße 89 
Tel. Nol'end. 3262. 


Abteilung III—IV 

- Stahlröhren ^ 

Konstruktions • Material 

HALENSEE, 
Paulsborner Str. 21 
Tel. Pfalzbg. 2676. 


ZEISS 


iiliiMiii, 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur~ 
und Berufs« 
Photographie 


Druckschriften kostenlos. 


püaSfl 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


HIWI 


ihliUIlUil 


' die gesamte Flugzeug-Industrie, liefert als Spezialität - - 

F. H. KRUMMHAUER Nacht., inh. Fr. 60TTSCHEWSKI 

Telefon: König st. 1650 II BERLIN NO 43, Neue Kttnlgstraße 32 // Telefon: Königsf. 1650. 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluft moto re 

Fritz Saran, Berlin U/. 57, 

Potsdamer Straße 66. 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Gegründet 1859 - Gegeew. ca. 300 Arbeiter 
SPEZI A LITÄT: 

Benzinhähne, Verschraubungen 


sind leistungsfähig 
durchaus zuverlässig 
ausgezeichnet haltbar 


Hochempfindlich: 2ö ü W = 13° Sch. 

Hervorragend gute Gradation • 

Sehr Klar und bnllanf arbeiten . 

Farbenempfindlich — LIchlhoffrel 

p ezug durch Photohändler 

„Agfa“ - Rollfilme 

Nicht rollend - 

4 : 0 , 5 . 6 : 0 , ö : Q. G .5 : 11 , ö : 10 , 5 . 

6 : 14 , Q : O, 10 : 1 £. 5 , 12,,5 : 10 cm 

„Agfa“-Filmpacke 

Patentiert —— 

4 . 5 : 0 , 0 : 0 , 6 : 10 . 5 , 0 : 12 ., 10:15 cm 

Zur Entwicklung am besten „Agfa^-Rodinal 

Näheres im „Agfa"« Pholohandbuch 

181.- 200. Tausend, TS Pfg. 

130 Textseilen Bfldelnl&gen 



.Agfa-” 

Filmpack 

zur» Tageslicht ladung 
for Daylighlloadihg 
pourChargementen plein jour 

Patentiert 
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Inhalt de« Heltes $ Verbandsmitteilimgen und Clubnachrichten 13—14./ Notizen 15—16./ Rittmeister Manfred Freiherr von Rieht- 
—————— hofen f 17. / Der Fokker - Dreidecker - Kampfeinsitzer (ill.) 18—20. / Der Spad - Doppeldecker mit geteiltem 

Rumpf (ill-) 20. / Die erste nordische Flugkonferenz 21. Vorlesungen über Luftfahrt im Sommer-Halbjahr 1918 22. / Zur Geschichte 
des Fluges 23. / Luftfahrzeuge in der Polarforschung 24. / Luftfahrzeuge als Schutz für Geleitzüge (ill.) 24—25. / Notizen 25. / Luft¬ 
fahrbrecht 26—32. / Notizen 32—36. 


DEUTSCHER LUFTFAHR ER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 

In den Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt wurden aufgenommen: die Bayerische Luftfahrt-Centrale, 
München, Residenzstraße 27, und der Deutsche Fliegerbund, Charlottenburg, Suarezstraße 31. Ferner ist die 
Wissenschaftliche Gesellschaft für Luftfahrt in eine Interessengemeinschaft zum A. D. L. getreten. 

Verbandsmitteilungen. 

Laut Beschluß des Vorstandes veröffentlichen wir laufend in den Verbandsmitteilungen der „Deutschen Luftfahrer - Zeitschrift" 
Angaben über die Teilnahme der Mitglieder unserer Vereine am Kriege, soweit sie hier vorliegen, in alphabetischer Reihenfolge. 
Wir bitten die verehrlichen Verbandsvereine hierdurch nochmals höflichst, uns bei unserer Sammlung unterstützen zu wollen. 


Leipziger Verein für Luftfahrt. 

C. 

Heeres- bzw. Feldadressen unbekannt. 
(Schluß.) 

Jacob, Paul, Rittergutsbesitzer, Böhlen b. Grimma. 

Jacobi, Adolf, Architekt, Leipzig. 

Dr. med. Jäger, Erwin, Arzt und Zahnarzt, Leipzig. 
Jungmann, Walter, Kaufmann, Leipzig. 

Kadach, S.» ‘Kaufmann, Leipzig. 

Dr. jur. Kays er, Gottfried, Ratsass., Leipzig. 

Dr. jur. Kees, Paul Jakob, Referendar, Rittergut Zöbigker. 
Keil, Max, Leipzig. 

Klaus, Walter, Leipzig. 

Klepzig, Arno, Referendar, Leipzig. 

Klingenberg, Max, Leipzig. 

K ö 1 z i g , Otto, Fabrikbesitzer, Delitzsch, 

£>r. pbiL Kramer, Rittergutsbes., Rittergut Neuhof b. Eythra. 
Kramer, Franz, Ingenieur, Berlin. 

Kraul, Albert, Schönebeck. 

Krause, Job., Leipzig. 

Dr. med. Krebs, Georg, Arzt, Leipzig. 

Kretzschmar, Oscar, Ingenieur, Leipzig. 

Krieg, Hans, Kaufmann, Leipzig. 

Krumbiegel, Martin, Leipzig. 

Kühn, Fritz, Kaufmann, Leipzig. 

Knhne, Martin Chefredakteur, Halle a. d. S. 

Lagois, Friedrich, Leipzig. 

Landmann, Rieh. Leipzig. 

Lange, Georg, stud. jur., Leipzig. 

Langheinrich, Architekt, Leipzig. 

Linke, Hont, Leipzig. 

Lipper, Ernst, Kaufmann, Leipzig. 

Margulies, Simön, Kaufmann, Leipzig. 

Merkel, P M Kaufmann, Leipzig. 

Müller, Erich, Ingenieur, Dösitz b. Strauchitz. 

Munkelt, Rieh., Kaufmann, Leipzig. 

Nauck, Aug., Student, Leipzig. 

Neubert, Willy, Ober-Postaseistent, Leipzig. 

Orenstein, JuL, Kapellmeister, Leipzig. 


Pätz, Alex., Leutn., Riesa. 

Petersen, Willy, Kaufmann, Leipzig. 

Pfefferkorn, Ernst, Fabrikbesitzer, Rötha b. Leipzig. 

Dir. med, Ri ecke, Erhard, Umversitätsprofessor, Göttingen. 
Rösch, Fritz, Prokurist, Leipzig. 

Dr. phiL R o t h e r, Franz, Assistent, Leipzig. 

Rückmann, Max, Kaufmann, Leipzig. 

Sachse, M., Kaufmann, Leipzig. 

Dr. med. S a n d k u h 1, Oskar, Oberstabsarzt, Leipzig. 
Schiel, Arthur, Gymnasiallehrer, Leipzig. 

Schlobach, Georg, Fabrikbesitzer, Leipzig-Lentzsch. 

S c h 1 ö b e 1, Arno, Fabrikbesitzer, Lössau b. Schleiz. 
Scholber, Bruno, Kaufmann, Leipzig. 

Schöppe, Carl, Ingenieur, Leipzig. 

Schreck, August, Fabrikbesitzer, Leipzig. 

Schroeder, Kurt, Leipzig. 

Schrödter, Georg, Kaufmann, Leipzig, 
v. Schrötter, Direktor d. L. Luftschiffhafen- u. Flugplatz - 
A.-G., Leipzig. 

Schußheim, Siegfried, Buchhändler, Leipzig. 

Sichert, Anton, Leipzig. 

S i e w e r t, Lothar, Leipzig. 

S p r i n g e 1, Otto, Ingenieur, Leipzig. 

Stecker, Paul, Oberpostassistent, Leipzig. 

Dr. phiL Steinert, Rieh., Leipzig. 

Stöhr, Georg, Kaufmann, Leipzig. 

Dr. med. Stumme, Gerhard, Leipzig. 

Tacke, jr., Hans, Leipzig. 

Tacke, Curt, Leipzig. 

Taegtm&ver, Carl, cand. phil., Leipzig. 

T a u s ig, Kaufmann, Leipzig. 

Dr. med. Thalacker, Curt, Stabsarzt, Leipzig. 

V i e.h w e g e r, H. P., Leipzig. 

Wappler jun., Georg, Kaufmann, Leipzig. 

Dr. Weiniger, Ernst, Leipzig. 

Dr. W e n d e r, Majrceli, Leipzig. 

Wirth, Hubert, Lt. d. R. t Ziegeleibesitzer. Eulau-Pegau i. S. 
Wolf, Heinrich, Kaufmann, Leipzig. * 

Wolf, Willy, Kapellmeister, Leipzig. 

Die Geschäftsstelle. 


Kaiserlicher Aero-Clob. 



Bericht über die Generalversamm¬ 
lung am 23. April 1918. 
Tagesordnung: 

1. Jahresbericht. 2. Kassenbericht und Ent¬ 
lastung. 3. Wahl von Hauptausschußmitgliedern. 
4. Verschiedenes. 


Der Jahres- und Kassenbericht wird in Bälde in einem be¬ 
sonderen Jahrbuche den Mitgliedern zugehen. An dieser Stelle 
sei nur der in dem Jahre 1917 gefallenen und verstorbenen 
Clubmitglieder gedacht: 

Gefallen: 

Herr Hauptmann Kalau vom Hofe, 

Herr Lt v. Arnim, 
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Herr Leutnant Fritz v. Massow, 

Herr Lt. v. d. Nahmer, 

Herr Leutnant M a r k w a 1 d , 

Herr Referendar Oskar A. K o 11. 

Verstorben: 

Herr Geh. Komm.-Rat Fritz v. Friedlaender-Fuld. 
Herr Kommerzienrat Bernhard Meyer, 

Herr Korvetten-Kapitän Friedlaender, 

Herr Generalleutnant Rieß y. S c h e u r.n s c h 1 o ß , Ex¬ 
zellenz, 

Herr Marine-Stabsingenieur R e i m a n n , 

Herr Direktor Rudolf Richter, 

Herr Graf v. Zeppelin, Exzellenz. 

Herr Henning, 

Herr Rentier Carl Ziegler. 

Bei der Wahl von Hauptausschußmitgliedern wurden die 
satzungsgemäß ausscheidenden Herren, nämlich: 

Herr Dr. Walther Rathenau, Seine Exzellenz Herr 
Generalleutnant z. D. Schmiedecke, Herr Fabrik¬ 
besitzer Richard Gradenwitz, wiedergewählt. — ,Neu 
gewählt wurde Seine Exzellenz Herr Generalleutnant 
v. Hoeppner, der Kommandierende General der Luft¬ 
streitkräfte. 

* • 

* 

Der Clubabend am 7. Mai 1918 erfreute sich wieder¬ 
um einer äußerst lebhaften Beteiligung. Der klare und an¬ 
schauliche Vortrag des Herrn F o k k e r und seine trefflichen 
Lichtbilder fanden größten Beifall, desgleichen die im Anschluß 
von ihm vorgeführten Erinnerungs-Film-Aufnahmen, in denen 
im besonderen unsere erprobten Fliegerhelden, von denen 
manchen jetzt der grüne Rasen deckt, in ernsten oder heiteren 
Bildern vorgeführt wurden. An dem anschließenden Clubessen 
beteiligten sich mehr als 140 Personen, darunter der Stellver¬ 
tretende Chef des Großen Generalstabes, Herr General der 
Infanterie Exzellenz Frhr. v. Freytag-Loringhoven. 
Unter den zahlreichen Damen befanden sich die Gemahlin und 
die Tochter des Kommandierenden Generals der Luftstreit¬ 
kräfte. Nach dem Abendessen berichtete in kurzer und klarer 
Weise ein altes Clubmitglied, Herr Dr. Forkel, der als 
Kriegsteilnehmer in Deutsch-Südwest-Afrika gegen die Eng¬ 
länder gefochten hat, über den Verlauf der Kämpfe in Deutsch- 
Südwest-Afrika und über seine Erfahrungen und Beobachtungen 

bei seiner sich an diese Kämpfe anschließenden Gefangenschaft. 

Y * • 

* 

Der Kaiserliche Motor-Yacht-Club veranstal¬ 
tet in den Räumen des Kaiserlichen Aero-Clubs am 27. Mai 
1918, abends 7 Mi Uhr, einen Vortrag des Herrn Kapitän zur 
See von M a n t h e y vom Admiralstab der Marine „Ueber 
unseren U-Boot-Krieg“ mit anschließendem kleinen Essen und 
geselligem Beisammensein. Die Mitglieder des Kaiserlichen 
Aero-Clubs sind zu dem Vortrage eingeladen und zur Teilnahme 
an dem Abendessen aufgefordert. 

# * * 

Der nächste Clubabend ist für den 4. Juni 1918 
geplant. Den ersten Vortrag des Abends „M it einer Feld- 
Luftschiffer-Abteilung in Ost und West“ wird < 
voraussichtlich Herr Hauptmann M a r t i n y halten; er wird sehr 
zahlreiche Lichtbilder zur Vorführung bringen. Alsdann wird 
Herr K a p e 11 e r berichten über seine Teilnahme an 
einem Fluge mit dem Postfluzeugvon Wien nach 
Lemberg unter besonderer Betonung der posta¬ 
lischen Einzelheiten. Hierauf findet ein gemeinsames 
Abendessen statt, zu dem Gäste von Mitgliedern eingeführt 

werden können. Nach dem Essen wird Herr K r ü p p k a , der 

nach 26jährigem Aufenthalt in England daselbst während des 

Krieges interniert war, einen Vortrag halten über „Erfahrun¬ 
gen und Beobachtungen, im besonderen über 
die Wirkungen der Bombenflüge auf London“. 

• • 

• 

Aufnahmen: 

I. AJs ordentliche Mitglieder: 

Herr Hans Z e y s s i g , Leiter der Militär-Fliegerschule Golm. 

Herr Direktor L i e h 1, Berlin. 

Herr Direktor Bächstädt, Berlin. 

Herr Hauptmann d. L. Direktor d. B. E. W. Dr. jur. Egon 
v. Rieben, Berlin-Grunewald. 


Herr Diplom-Ingenieur Robert Hoff mann, Charlottenburg. 
Herr Regierungsbaumeister Ohmstede, Charlottenburg. 
Herr Diplom-Ingenieur Tantzen, Charlottenburg. 

Herr Oberingenieur Cämmerer, Charlottenbnrg. 

Herr Kontreadmiral z. D. Stromeyer, Zeesen b. Königs¬ 
wusterhausen. 

Herr Direktor Otto «Cantzier, Potsdam. 

Herr. Fabrikbesitzer^. Hans Heinrich S a m e k , Charlottenburg. 
Herr Leutnant d. L. Kahn, Berlin-Adlershof. 

Herr Korvettenkapitän Leo Hertzer, Johannisthal. 

II. Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Leutnant d. Res. Georg Blasweiler, Dresden. 

Herr Haupt mann C a n t e r, Berlin-Schöneberg. 

Herr Oberleutnant Bleeker-Kohlsaat, Berlin. 

Herr Oberleutnant Presting, Berlin. 

Herr Leutnant Fritz Schniewindt, Charlottenburg. 

. Herr Oberleutnant d. Res. Karl Becker, Berlin. 

Herr Hauptmann d. Res. Hans Simon, Berlin-Friedenau. 
Herr Hauptmann W. Meyer, Charlottenburg. 

Herr Hauptmann Liesner, Berlin. 

Herr Leunant Lab and, Berlin. 

' Herr Leutnant Ulrich Haupt, im Felde. 

Herr Leutnant Joachim Lange, iip Felde. 

Herr Hauptmann Pfähler, im Felde. 

Herr Oberleutnant Hasenohr, Charlottenburg. 

Herr Oberleutnant S a x, Charlottenburg. 

Herr Leutnant W e 11 z , Charlottenburg. 

Herr Leutnant Branscheid, im Felde. 

Herr Hauptmann Plato Boehmer, im Felde. 

Herr Hauptmann Kirchner, Berlin. 

Herr Hauptmann Schulz, Charlottenburg. _ ^ 

Herr Hauptmann Keller, Berlin. . . 

Herr Hauptmann Abt, Berlin-Reinickendorf, v'>. . 

Herr Leutnant Lukas, Mannheim. 

Herr Leutnant Popp, Mannheim. 

Herr Rittmeister Fritsch, im Felde. 

Herr Oberleutnant Siebert, im Felde. 

Herr Leutnant E x ß , im Felde. 

Herr Leutnant Graf v. Soden, im Felde. ^ 

Herr Leutnant Fitzau, im Felde. 

Herr Leutnant Grohmann, im Felde. * 

Herr Leutnant d. Res. Predöhl, im Felde. 

Herr Oberleutnant Plüschow, im Felde. 

Herr Hauptmann a. D. Herbert Goltz, z. Zt. Berlin. 

Herr Hauptmann Brickenstein, Charlottenburg. 

Herr Oberleutnant Sporleder, Berlin. 

Herr Leutnant v. Biehler, Adlershof-Berlin. 4 . 

Herr Hauptmann d. R. L. Joseph, Charlottenburg. 

III. Als aufgeforderte Mitglieder: 

Herr Frhr. v. Freytag-Loringhoven, Exzellenz, Chef 
des stellvertretenden Generalstabes und General der In¬ 
fanterie. 

Herr Major G u n d e 1, Inspekteur der Luftschiffertruppen. 
Herr Major Wagenführ, Kommandeur der Flugzeug¬ 
meisterei. 

Herr Major Grimme, Abteilungschef beim Stabe des Kom¬ 
mandierenden Generals der Luftstreitkräfte. 

IV. Als lebenslängliches Mitglied: 

Herr Hauptmann d. Res. Neuberg, Berlin. 

Beförderungen: 

Herr Generalmajor v. S e e c k t zum Generalleutnant, Ex¬ 
zellenz. 

Auszeichnungen: 

Herr Kommerzienrat Mamroth erhielt das Eiserne Kreuz 
am weißen Bande. 

Dem früheren Clubdirektor Herrn Major a. D. v. Franken- 
b e r g und Ludwigsdorf - ist von Seiper Hoheit dem' 
Herzog von Sachsen-Altenburg gelegentlich des zehnjähri¬ 
gen Bestehens des Clubs das Ritterkreuz I. Klasse des 
Sächsisch-Ernestinischen Hausordens verliehen worden. 

* * 

♦ 

Das Mitglied des Hauptausschusses, Herr Fabrikbesitzer 
Richard Gradenwitz, ist von der Technischen Hochschule 
in Karlsruhe zum Dr»-Ing. h. c. ernannt. 

Gefallen: Herr Major W a g 1 e r. 
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(B. J. G.) 

Leutnant Roth, der kürzlich vor Arras trotz 

scharfen Flakfeuers vier englische Fesselballone 
vernichtete. 



(Nicola Pericheid.J 

Fliegerleutnant Menckhoii, der 27 feindliche Flugzeuge 
abschoß und mit dem Pour le märite ausgezeichnet 
wurde. 



(B. J. G.) 

Kampfflieger Vizeieldwebel Biumcr, welcher 
bisher 22 feindliche Flugzeuge abschoß. 


Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielten 
AttSMichnangen. Flugzeugführer Unteroffizier Paul R a i - 
s i g aus München, Flugzeugführer Hans 
S c h 1 e n k aus Erlangen, Flugzeugführer Leutnant Walter Hen¬ 
ning aus Leipzig. Das Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielten 
Flugzeugführer Alfred Müller aus Gundorf, Flugzeugführer 
Unteroffizier Christian H o f m a n n aus Nürnberg (gefallen). Die 
Goldene Tapferkeitsmedaille erhielt Vizefeldwebel 
Fritz D a n k e r bei einer Fliegerabteilung. Die Silberne 
Tapferkeitsmedaille erhielt Offiziersstellvertreter Otto 
Sattler bei einer Fliegerabteilung. 

Durch königliche Entschließung vom 
Fliegerschützen- 5. April 1918 wurde ein Abzeichen 
Abzeichen in Bayern, für Fliegerschützen genehmigt. 

Das Abzeichen besteht aus Silber und 
wird an der Bluse auf der linken Brustmitte, mittels Nadel be¬ 
festigt, getragen. Voraussetzung für die Verleihung des Ab¬ 
zeichens sind u. a. neben der vollkommenen Beherrschung des 
Flugzeuges und der mit dem Flugwesen 
verbundenen sonstigen Bedingungen, min¬ 
destens 2000 km Ueberlandflüge mit min¬ 
destens drei verschiedenen Flugzeugführern 
und Flugzeugen, Ausführung einer bestimm¬ 
ten Anzahl Flüge über dem Feind mit 
scharfem Bombenabwurf. Von dem Be- 
liehenen ist das Abzeichen solange zu tra¬ 
gen, wie er zum Fliegerschützen im Felde 
geeignet ist und im Dienst der Flieger¬ 
truppe Verwendung findet. Ist letzteres 
nicht mehr der Fall, so wird das Abzeichen 
eingezogen. 

Für die Luftpost A. G. wurden 1000 M. 

Beteiligung von der Stadt Nürnberg ge¬ 
nehmigt. 

Eine Lnftpostlinie ist nach „Svensk 
Motor-Tidning“, Heft 6 vom 31. März 1918, 
zwischen Berlin und C ö 1 n mit Zwischen¬ 
station bei Hannover eröffnet worden. 

Diese Probelinie ist seit Anfang Februar 
im Betrieb gewesen, mit täglichem Verkehr 
einer Fahrt in jeder Richtung. Bisher hat 
die Linie gut gearbeitet; das einzige, was 
man auszusetzen hat, ist, daß Nebel einige 
Male die Ankunft des „Luft-Expresses“ zur 
festgesetzten Zeit erschwerten. 


herrscht in der Entente-Presse Jubel 
Ueber den Tod Rieht- und Freude: es ist gewissermaßen das 
hofens Aufatmen der Erleichterung. Bis dahin 

wurden immer wieder die Deutschen als 
Lügner bezeichnet, die die Zahl der Siege ihrer Kampfflieger 
verdoppelten oder verdreifachten. Jetzt nach dem Fall Richt¬ 
hofens heißt es: Wir haben das „As der Asse" mit seinen 8 0 
Luftsiegen unschädlich gemacht. Dabei aber läßt es sich die 
französische Presse nicht nehmen, die Kampfesweise des Toten 
herabzusetzen. Nie ging er, so heißt es, auf die Jagd, ohne von 
einem Schwarm von „Polizisten" begleitet zu sein, die ihm'das 
Wild zutrieben. Nur so konnte er sei$e leichten Erfolge er¬ 
ringen, und wenn ein französischer oder englischer Flieger iso¬ 
liert war, so sagten die „Polizisten", das ist was für Richt¬ 
hofen. Hätte der Deutsche einmal im Einzelkampf Guynemer, 
Ball, Dorme, Mac Cudell oder Fonck getroffen, so hätte er 
schon längst seinen Meister gefunden. In letzter Zeit aber habe 
man Richthofen aufgelauert, Ihn von seinen „Polizisten" ge¬ 
trennt, und damit sei sein Schicksal be¬ 
siegelt gewesen. — Der parteilos Urteilende 
kann auf diese französische Darstellung 
nicht hereinfallen. Denn heute, vier 
Wochen nach dem Tode Richt¬ 
hofens, suchen die Franzosen 
immer noch nach dem Namen des¬ 
jenigen, der den deutschen 
Kampfflieger abgeschossen hat, 
was sicher nicht der Fall wäre, wenn 
Richthofen regelrecht im Kampfe, dazu gar 
noch in einem von den Gegnern bereiteten 
Hinterhalt, abgeschossen worden wäre. 
Vielmehr erhält dadurch die erste deutsche 
Meldung, die von einer Notlandung und 
einem Zufallstreffer spricht, ihre Be¬ 
stätigung. Spricht schon das Bisherige nicht 
gerade für die Ritterlichkeit der Franzosen, 
auf die sich diese sonst so viel zugute tun, 
so ersteigt, wie gewohnt, wieder einmal 
Desgrange in einem Leitartikel des 
„Auto" den Gipfel der Gemeinheit: Wozu, 
fragt er, haben die Engländer diesem Pi¬ 
raten der Boches beim Begräbnis mili¬ 
tärische Ehren erwiesen? Die Presse hätte 
aufgefordert werden sollen, über diese Ver¬ 
irrung zu schweigen. Man hat diesen 



Kampfflieger Leutnant Kroll, welcher 23 Gegner 
abechoß und mit dem Pour le mirite aus¬ 
gezeichnet wurde. 
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traurigen Vogel auf einem Paradebett aufgebahrt, in einem 
schwarzen Sarg, dessen Aluminiumschiid eine Grabschrift in 
zwei Sprachen trug. Das .Herz müsse sich einem Franzosen zu¬ 
sammenschnüren bei der Schilderung der militärischen Ehren, 
die dem Toten erwiesen wurden. Nun werde nach dem Kriege 
die Leiche nach Deutschland zurückgebracht, und auf dem 
Grabe könnten dann die Deutschen lesen, daß dieser Boche 
80 Franzosen und Engländer getötet habe. Möge das nicht 
wieder Vorkommen, in Zukunft; vier Bretter und ein Lochl — 
Das ist die Sprache einer französischen Zeitung, die in Hundert- 
tausenden von Exemplaren verbreitet ist. Und dieses Volk 
belügt sich ubd die Welt, die heilige Mission zu besitzen, die 
Zivilisation vor. den deutschen Barbaren zu rettenl 

Am 2. Mai wurde durch den König von 
Flagzengausstallung Norwegen die Ausstellung eröffnet, 
fn Kristiania. Außer norwegischen waren auch schwe¬ 
dische und * dänische Gäste anwesend. 
Zu den schon früher genannten Ausstellern gesellte sich noch 
die Abteilung des norwegischen militärischen Flugwesens, in 
der ein Wasserflugzeug der Marine mit Maschinengewehr und 
Bombenabwurf - Vorrichtung besonderes Interesse erregte. Das 
Heer stellte u. a. ein Erkundigungs- und eil Schulflugzeug mit 
Motoren und sonstigem Zubehör aus, außerdem Zelte, einzelne 
Flugzeugteile, Photographien usw. Während der Eröffnungsfeier 
kreuzten militärische Flugzeugschüler über der Ausstellung und 
Marineflieger über dem Hafen von Kristiania. Der Ausschuß 
der Flugzeugausstellung hat für den besten skandinavischen Flug 
im Jahre 1918 einen Pokal gestiftet. Die näheren Bestim¬ 
mungen werden von den skandinavischen Flugzeuggesellschaften 
ausgearbeitet. 

In Kristiania finden Unterhandlungen 
Im Flugzeug von statt, nach Schluß der Ausstellung einen 
Kristiania nach Flug nach der dänischen Hauptstadt zu 
Kopenhagen. verwirklichen. Das größte Hindernis für 
das Zustandekommen, der Mangel an 
Benzin, ist durch einen Norweger beseitigt, der die erforder¬ 
liche Menge zur Verfügung gestellt hat. Es besteht die Ab¬ 
sicht, den Flug in dem neuen Wasserflugzeug der dänischen 
Firma Nielsen & Winter, das vom Oberleutnant Kofoed-Jensen 
eingeflogen ist, zu unternehmen. Das Flugzeug ist vom selben 
Typ wie das Jagdflugzeug des Heeres; es kann nur einen 
Benzmvorrat für 3 Stunden mit sich führen, weshalb eine 
Zwischenlandung auf Skagen notwendig ist. Auch die Schwie¬ 
rigkeit, jetzt in der Kriegszeit den Flug zu verwirklichen, ist 
dadurch behoben, daß ein militärischer Flieger das Flugzeug 
führen wird, so daß es mit dem Kennzeichen des dänischen 
Staates versehen werden kann. 

Ueber die Pläne der „Dänischen Luft- 
Dänemarlc. fahrgesellschaft“ („Det danske Luft- 

fartsselskab"), die bisher noch geheim¬ 
gehalten wurden, schreibt jetzt die „Berlingske Tidende" (Kopen¬ 
hagen), das notwendige Garantiekapital sei bereits gezeichnet, 
die Gesellschaft würde ihre Tätigkeit jedoch erst nach dem 
Kriege aufnehmen. Es sei beabsichtigt, in erster Linie eine Post¬ 
verbindung nach England herzustellen, später solle Kopenhagen, 
als Knotenpunkt-des internationalen Verkehrs nach dem Norden, 
als Verbindung mit Norwegen, Schweden, Rußland und Deutsch¬ 
land dienen. Die Verbindung mit England von Kopenhagen aus 
über Esbjerg nach London werde nach den aufgestellten Berech¬ 
nungen etwa 8 Stunden in Anspruch nehmen. Es soll nur däni¬ 
sches Kapital an dem Unternehmen beteiligt werden.. 

Die Pläne über Luftverkehr, die in 
Der Luftverkehr im Schweden, Norwegen und Dänemark 
Norden. aufgetaucht sind, stehen zum Teil bereits 

vor ihrer baldigen Verwirklichung, ln 
Dänemark soll der Luftverkehr Mitte Mai beginnen. Er wird 
von einer Gesellschaft betrieben und geht zunächst auf der 
Linie Kopenhagen—Korsär—Odense—Fredericia—Aar hu s—Ska¬ 
gen vonstatten, welche Strecke 353 km lang ist und den Be¬ 
rechnungen nach in 3 Stunden zurückgelegt werden kann. Die 
für diesen Verkehr bestimmten 2 Flugzeuge, die von einer 
dänischen Fabrik geliefert werden, erhalten Motoren von 170 PS, 
sind für 3—4 Reisende und eine Post von etwa 15 000 Briefen 
berechnet. Die Briefe will man in Säcken, die mit Fallschirmen 
versehen sind, über den auf der Verkehrsstrecke liegenden 
Städten auswerfen. Für die erste Reise Kopenhagen—Skagen 


und zurück haben sich bereits 4 Reisende angemeldet Der 
Preis soll 5000 Kr. betragen, für die späteren Reisen jedoch auf 
1500 Kr. herabgesetzt werden. 

Was die norwegischen Luftverkehrspläne betrifft, so hatten 
sich dieser Tage 2 Direktionsmitglieder der norwegischen Luft¬ 
verkehrsgesellschaft nach Kopenhagen begeben, um dort Ver¬ 
abredungen über eine Linie Christiania—Kopenhagen zu treffen. 
Außerdem ist ein Netz von Luftlinien über Norwegen vorgesehen. 
Der Verkehr soll beginnen, sobald die Verhältnisse es gestatten. 
Als Betriebskapital stehen der Gesellschaft 2,5 MilL Kr. zur Ver¬ 
fügung. Als Verkehrsmittel soUen Wasserflugzeuge zur Anwen¬ 
dung kommen, die 8—10 Personen tragen können. Der Preis 
füü die Fahrt Kopenhagen—Christiania soll 200 Kr, betragen. 

Die Entwicklung der Thalin - Werke. Die Flugzeugfabrik 
der Aktien-Gesellschaft Ennoch Thulin in Malmö hat sich, wie 
„Stockholms Dagblad" schreibt, aus kleinen Anfängen zu der 
bedeutendsten Anlage Schadens entwickelt. An der Her- 
steUung der Flugzeuge, Motoren usw. arbeiten jetzt 100 Mann, 
außerdem ein Stab tüchtiger Flugzeug-Ingenieure. Die Fabrik 
wird erweitert, und die neue, aus armiertem Beton ausgeführte 
Anlage, die 3 größere Gebäude umfaßt, steht vor ihrer Voll¬ 
endung. Die Kosten der Neubauten belaufen sich auf etwa 

2 Millionen Kronen. 

hielt kürzlich in Paris seine Jahres- 
Der Französische Versammlung ab. Wie der vom 

Aero-Club Vorsitzenden Henri Deutsch de la 

Meurthe erstattete Jahresbericht aus- 
führte, wurden seit Kriegsbeginn im Felde 62 Mitglieder getötet, 
32 verwundet, 4 als vermißt gemeldet und 20 gefangengenommen 
(von denen 7 aus Deutschland entfliehen konnten und weitere 

3 repatriiert wurden). 70 Mitglieder wurden in die Ehrenlegion 
aufgenommen, 20 erhielten die Militärmedaille, 206 wurden im 
Tagesbefehl erwähnt und 156 zu einem höheren Grad befördert 
Im Laufe des Jahres sollen die französischen Flieger 675 000 kg 
Sprengstoffe über feindlichem Gebiet abgeworfen, 27 Fessel¬ 
ballone und 606 Flugzeuge zerstört und 583 Flugzeuge be¬ 
schädigt haben. An 45 Luftkämpfer hat der Aero-Club seine 
höchste Auszeichnung, die große goldene Medaille, abgegeben 
und an die Hinterbliebenen von Fliegern 51 000 Franken verteilt 
Jeder aus deutscher Gefangenschaft und aus der Internierung 
eines neutralen Landes entkommene Flieger erhielt die bronzene 
Plakette des Aero-Clubs. Der Verband, der übers Jahr als 
ältester Aero-Club der Welt sein zwanzigjähriges Bestehen zu 
feiern hofft, bestätigte in der Generalversammlung folgende, 
satzungsgemäß ausscheidende Vorstandsmitglieder für eine neue 
Amtsdauer, Barbotte, Besan^on, Bienaimä, Carton, Gral Char- 
donnet, Deutsch de la Meurthe, Grosdidier, Julliot, Graf Lam¬ 
bert, Maquis Lareinty-Tholozan, Graf de la Vaux, Lebrun, 
Nicolleau, Omer-Decugis, Prade, Rousseau, Santos Duraont ÄW 
Surcouf. 

Zur Verbesserung des schweizerischen Grenzschutzes gegen 
fremde Flieger wird eine Abteilung schweizerischer Flieger nach 
Delsberg im Jura verlegt, nicht weit vom „Zipfel von Pruntrut", 
der in deutsches und französisches Gebiet eingreift und weit¬ 
aus den meisten Flieger grenz Verletzungen ausgesetzt ist. j£s, 
wird dabei weniger daran gedacht, daß die schweizerischen 
Flugzeuge sich mit den fremden in Kämpfe einzulassen hätten, 
als daß vielmehr schon das Erscheinen^ eines Flugzeuges mit 
dem schweizerischen Kreuz den Fremden sofort darauf aufmerk¬ 
sam machen werde, er befinde sich über schweizerischem Ge¬ 
biet, was ihn am Abwerfen von Bomben verhindern würde. 
Der Kreis für die Uebungsflüge der schweizerischen Flieger 
ist soeben erweitert worden. Im Norden führt die Grenzlinie 
von Delsberg über Liestal, Brugg, Bülach, Bischofszell und 
St. Gallen nach Ragaz, während früher der Jura die Scheidelinie 
bildete. Innerhalb des den schweizerischen Fliegern vorbehalte¬ 
nen Raums darf nur auf Befehl eines Offiziers auf einen Flie¬ 
ger geschossen werden; außerhalb des Gebietes haben auch 
Schildwachen und von Unteroffizieren geführte Abteilungen ohne 
weiteres auf jedes Flugzeug das Feuer zu eröffnen, sobald sie 
es sicher als fremdes Flugzeug erkannt haben und sich dieses 
zweifellos über schweizerischem Gebiet befindet. 

In Italian hat sich ein Ausschuß „für die Schaffung einer 
besonderen Bombardierungsflotte" gebildet, die nach jedem 
Luftangriff auf eine italienische Stadt einen ,,Vergeltungsflug“ 
ausführen soll. Wenn nur der Weg nicht so weit wäre! 
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RITTMEISTER MANFRED FREIHERR VON RICHTHOFEN f. 


Am 21. April ist Rittmeister Manfred Freiherr von 
Richthofen nach seinem 81. Luftsieg bei Amiens gefallen. 
Als er nach einem Luftgefecht zwischen seiner und einer 
englischen Jagdstaffel einen seiner Gegner weit verfolgte, 
zur Strecke brachte und hierbei ziemlich niedrig flog, 
durchbohrte eine Kugel von der Erde her sein Herz. Kein 
feindlicher Gegner hat ihn also im Luftkampf selbst be¬ 
zwungen, sondern ein Zufallstreffer machte seinem jungen 
Heldenleben so früh ein Ende. 

Richthofen war am 
2. Mai 1892 als 
Sohn eines Majors in 
Schweidnitz geboren, 
fiel also kurz vor 
Vollendung seines 26. 

Lebensjahres. Nach Be-, 
such des Gymnasiums 
trat er beim Ulanen- 
Regiment (Westpreußi¬ 
schen) Nr. 1 ein, wurde 
Ende 1912 Leutnant, 
kam Juni 1915 zur 
Fliegertruppe und bald 
zur Jagdstaffel Boelcke. 

Anfang 1917 erhielt er 
nach seinem 16. Luft¬ 
sieg den Pour le merite. 

Nach seinem 30. Luft¬ 
sieg wurde er am 
22. März 1917 Ober¬ 
leutnant und nach dem 
39. am 8. April 1917 
bereits Rittmeister. 

Anfang September 1917 
hatte er schon seinen 
60., am 26. März 1918 
seinen 69. und 70. Geg¬ 
ner im Luftkampf er¬ 
ledigt. Damals richtete 
der Kommandierende 
General der Luftstreit¬ 
kräfte, Exz. von Hoepp- 
ner, an den Vater 
Richthofens das be¬ 
kannte Telegramm, in 
dem es hieß, daß der 
inzwischen erfolgte 71. 

Sieg Richthofens die 
Zahl der Luftsiege der 
beiden Brüder Richt¬ 
hofen (der jüngere 
Bruder, Lothar, ebenfalls Flieger, hatte 29 Luftsiege er¬ 
rungen) auf 100 runde. „In vielen deutschen Herzen,“ so 
schloß das Telegramm, „werden heute die innigsten Wünsche 
für Ihre tapferen Söhne aufglühen.“ Bald darauf verkündete 
der Heeresbericht am 20. April, daß Richthofen an der 
Spitze seiner Jagdstaffel seinen 79. und 80. Luftsieg er¬ 
rungen habe; und dann kam die Hiobsnachricht von seinem 
Heldentod, die wir alle nach menschlichem Ermessen doch 
über kurz oder lang erwarten mußten. 

Richthofen hat in seinem bekannten Büchlein in 
frischer Art seinen Lebensgang und seine Fliegerlaufbahn 
selbst geschildert. Bei Kriegsbeginn war er erst im Osten, 
ritt eine schneidige Attacke gegen Kosaken, kam dann nach 
Frankreich, aber, als auch die Kavallerie im Stellungskrieg 


dort Gräben bauen mußte, fand er wenig Gefallen daran 
und bat um seine Versetzung zur Fliegertruppe. Ende Juni 
1915 kam er als Beobachtungsoffizier nach Galizien. Im 
August 1915 ging es dann wieder nach dem Westen, nach 
Ostende. Am 1. September 1915 bestand er den ersten 
Luftkampf mit einem Engländer. In der Champagne¬ 
schlacht wurde er mit Boelcke befreundet, dessen Siege 
ihn begeisterten und bestimmten, künftig Fokker-Apparate 
zu benutzen. Besonders in der ersten Sommeschlacht 

zeichnete er sich her¬ 
vorragend aus. Nach 
seinem 16. Siege wurde 
ihm die Führung einer 
Jagdstaffel übertragen. 
Damals ließ er sein 
Flugzeug hellrot an¬ 
streichen, weshalb ihn 
die Feinde den „roten 
Teufel“ nannten. Na¬ 
mentlich versuchten 
die Engländer, alles 
aufzubieten, um Richt¬ 
hofen zum Absturz zu 
bringen. Hohe Prämien 
waren auf seinen Kopf 
vom Feinde ausgesetzt 
und sogar ein besonde¬ 
res Geschwader auf¬ 
gestellt worden, das 
gegen die Jagdstaffel 
Richthofen, deren Flug¬ 
zeuge inzwischen auch 
zum Schutz Richthofens 
sämtlich rot ange¬ 
strichen waren, vor- 
ging. 

Den Tod Richt¬ 
hofens werden die 
Feinde wie eine Er¬ 
lösung betrachten. Hat 
man doch berechnet, 
'daß er allein die 
Kampfkraft von mehr 
als 13 Fliegerabteilun¬ 
gen mit toten Werten 
von weit über 30 Mil¬ 
lionen M. vernichtet 
hatl Aber sein Geist 
lebt ungebrochen in 
seiner begeisterten 
Schülerschar weiter. 

Richthofen, der zuerst als Beobachter flog, hat hierbei 
sicher eine gute Schule für seine spätere Tätigkeit als 
Jagdflieger durchgemacht. Als Artillerieflieger hat er bei 
tiefen Bodenflügen oft genug feindliche Schützengräben mit 
Feuer belegt, und er selbst hat den Ausspruch getan, daß 
er sich das Infanteriefliegen ausgewählt hätte, wäre er 
nicht Jagdflieger geworden. In seinem Nachlaß sind Auf¬ 
zeichnungen gefunden worden, die für unseren jungen 
Fliegernachwuchs in organisatorischer wie technischer Hin¬ 
sicht manchen wertvollen Wink enthalten dürften. Der 
Name des Meisters wird aber solange weiterleben, wie es 
eine Geschichte des Weltkrieges überhaupt geben wird. 

Mit ewig strahlenden Buchstaben steht sein Name auf 
den Tafeln dieses Krieges. 



Rittmeister Manfred Freiherr von Richthofen f* 
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Fokker - Dreidecker - Kampf einsitzer (Vorderansicht). (Nach einer Zeichnung in der englischen Zeitschrift „Flight".) 

DER FOKKER-DREIDECKER-KAMPFEINSITZER. 


Im Heft vom 14. März 1918 berichtet die englische 
Fachzeitschrift „F 1 i g h t“ über den Fokker - Dreidecker 
folgendes: „Die Entwicklung der deutschen Flugtechnik 
zeigte lange Zeit hindurch ein Bestreben nach dauernder 
Verstärkung der Motorenanlagen (Erhöhung der Motoren¬ 
stärken), während eine Ausgestaltung der Entwürfe nach 
aerodynamischen Richtlinien erst in zweiter Linie folgte. 
Kabel von Stromlinienform, Propellerhauben u. dergl. 
waren früher keine besonderen Merkmale deutscher Flug¬ 
zeuge. Da jedoch die Anforderungen nach immer besse¬ 
ren Leistungen wuchsen, waren die Deutschen genötigt, 
auf diese Konstruktionselemente mehr Aufmerksamkeit 
zu verwenden. Erst der Albatros - Jagd - Einsitzer mit 
Halb - monocoque - Rumpf zeigte das Bestreben in dieser 
Hinsicht für gesteigerte Leistungsfähigkeit. 

Der Aufbau des Fokker-Dreideckers stellt einen we¬ 
sentlichen Schritt weiter im Kampf gegen den Feind 
Ky — den Luftwiderstand des Flugzeugtragwerkes — dar, 
da hier der Luftwiderstand auf das erdenklich 
kleinste Maß zurückgeführt ist. 

Der Konstrukteur ist hier sogar soweit gelangt, daß er 
alle äußeren Verspannungen weglassen konnte, sodaß man 
den Fokker-Dreidecker noch mehr als „verspannungs¬ 
loses Flugzeug“ bezeichnen kann als das sogenannte ver¬ 
spannungslose Curtiss-Flugzeug, bei dem zwar auch keine 
Zellenverspannung angewendet ist, aber doch die vom 
Fahrgestell nach dem Unterdeck geführten Streben Zug¬ 
organe darstellen, die die Funktionen von Hubkabeln 
aufnehmen. Solche Streben sind beim Fokker-Dreidecker 


nicht verwendet, und es wurde hier die Innenkonstruktion 
der Flügel derart durchgebildet, daß sie alle auftretenden 
Kräfte ohne äußere Hilfskonstruktionen aufnimmt. 

Die Zwischendeckstreben (Stiele) scheinen 
auch nur den Zweck zu haben, die Lastenverteilung auf 
die 3 Flächen gleichmäßig zu verteilen, sie sind eigentlich 
nur Zugorgane. Bekanntlich trägt beim Doppeldecker der 
Oberflügel etwa vier Siebentel der Lasten — gleiches Pro¬ 
fil, gleiche Flügeltiefe und Spannweite vorausgesetzt —, 
während der Unterflügel nur drei Siebentel aufnimmt. 
Beim Dreidecker ist bei gleichen Voraussetzungen die 
Lastenverteilung dieselbe, d. h. die restlichen drei Sieben¬ 
tel werden vom Mittel- und Unterflügel zusammen 
getragen, wenn sie sich auch nicht in gleichem Maße in 
diese Belastung teilen. Beim Fokker-Dreidecker ist der 
Oberflügel nun größer als der Mittelflügel und dieser wie¬ 
der größer als der Unterflügel. Die Folge ist — da alle 
3 Flügel dieselbe Tiefe haben — daß der Oberflügel we¬ 
sentlich mehr als vier Siebentel zu tragen hat. 

Nun sind, um eine günstige Kräfteaufnahme zu er¬ 
zielen, die beiden unteren Flügel dazu bestimmt, einen 
Teil ihres Arbeitsvermögens auf das Oberdeck zu über¬ 
tragen. Hierzu sind sie mit diesen vermittels dünner Rund¬ 
röhrchen, die reine Zugorgane darstellen und etwa 12 mm 
{'& Zoll) Durchmesser haben, verbunden. Das Trägheits¬ 
moment der Rohrquerschnitte ist so klein, daß die Röhr¬ 
chen schon bei geringer Druckbeanspruchung ausknicken 
würden. (Das Oberdeck ist also — bei Belastung von 
unten — an den unteren Flügeln aufgehängt.) 
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Die Tatsache, daß keine Hubverspannung verwendet ist, 
erfordert Holme von beträchtlicher Höhe in den Flügeln, 
wenn das Holmgewicht hinreichend gering bleiben soll. 
Beim Fokker-Dreidecker ist dies durch eine im Verhältnis 
zur Flügeltiefe so beträchtliche Dicke erreicht worden. 
Das Verhältnis von Flügeldicke zur Tiefe ist hier viel 
kleiner als sonst bei irgend einem Flugzeug, nämlich nur 
etwa 1 : 8. Die beiden Flügelholme liegen dicht beiein¬ 
ander und sind von dreifachem Sperrholzbelag einge¬ 
schlossen. Die Funktionen dieses Belags sind von dreier¬ 
lei Art: Er steigert die Höhe der Holme, erhöht weiter 
dadurch die Biegungsfestigkeit und nimmt endlich noch 
die Stirnwiderstände im Innern des Flügels auf, da eine 
Innenverspannung sonst nicht vorhanden ist. 

Der Oberflügel ist in einem Stück hergestellt und ruht 
auf 4 Streben, die vom Rumpf schräg nach außen laufen, 
ähnlich wie beim Sopwith-Flugzeug. Die beiden andern 
Flügel sind mit starken Endrippen am Rumpf ange¬ 
schlossen, und zwar die mittlere am Rumpfoberholm, wäh¬ 
rend die untere an einem unter dem Rumpfunterholm 
durchlaufenden Rohr angreift, das unter einer Aluminium- 
Blechverkleidung liegt. 

Wie die Bilder zeigen, ist der Abstand der Flügel von¬ 
einander sehr klein. Die dadurch erfolgende schädliche 
Beeinflussung wird teilweise aufgehoben durch die Staffe¬ 
lung. Wenn auch demnach die tragende Wirkung der 
Flächen beeinträchtigt wird, so ist dies von geringerer Be¬ 
deutung, da die Durchschnitts - Belastung gegenüber den 
meisten andern deutschen Flugzeugen verhältnismäßig ge¬ 
ring ist, so daß man annehmen kann, daß eine nicht zu 
große Landungsgeschwindigkeit erreicht wird. 

Genau genommen ist der Fokker - Dreidecker ein 
Dreieinhalb-Decker,da die Achse des Fahrgestells 
in ein Gehäuse aus Sperrholz eingeschlossen ist, das ein den 


Tragflächen ähnliches Profil hat. Frühere Versuche (in 
Frankreich) haben gezeigt, daß Schwimmer von solchem 
Querschnitt geeignet sind, im Finge wenigstens ihr eigenes 
Gewicht zu tragen. So wird die Fahrgestellfläche beim 
Fokker auch einen nicht unbeträchtlichen Teil des Fahr¬ 
gestells tragen, da es in wirksamer Form ausgestaltet zu 
sein scheint. 

Der Rumpf des Fokker-Dreideckers ist dem des Ein¬ 
deckers sehr ähnlich. Sowohl die Längsträger, als auch 
die vertikalen und diagonalen Stützen sind aus Stahlrohren 
hergestellt und verschweißt. In eigenartiger Weise ist die 
Rumpfverspannung ausgebildet, indem die Spanndrähte in 
einer Weise eingezogen sind, die nur die halbe Zahl von 
Oesen wie sonst erforderlich macht. 

Alle Schwanzflächen, sowohl die Höhen- wie das 
Seitensteuer, sind aus Stahlrohren hergestellt und haben 
symmetrische Profile. Diese sind viel dünner als z. B. beim 
Albatros-Kampfeinsitzer, aber sonst diesem darin gleich, 
daß sie auch keinerlei äußere Verspannungen tragen. Wäh¬ 
rend aber beim Albatros in anbetracht der starken Holme 
in den Schwanzflächen die Konstruktion befriedigend ist, 
erscheint sie beim Fokker-Dreidecker mit den dünnen Pro¬ 
filen sehr mangelhaft. Dasselbe gilt für den aus einem 
Stahlrohr gebildeten Sporn. Der runde Querschnitt ist 
doch für einen einseitig belasteten Balken ungünstig, da 
hierbei das meiste Material bei der neutralen Achse liegt, 
wo es nicht viel Kraft aufnimmt. 

Der Motor ist vor dem Rumpf auf einer Platte mon¬ 
tiert, die eine Stahlrohr-Pyramide zur Lagerung der Welle 
trägt, und liegt unter einer runden Blechverkleidung. Die 
Kühlluft wird wie üblich durch Luftlöcher eingeführt und 
strömt nach unten ab. Die Maschinengewehre (auf den 
Bildern nicht sichtbar, weil abmontiert) sind symmetrisch 
auf dem Rumpf angeordnet und feuern durch den Pro- 
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Fokker*Dreidecker• Kampf einsitzer (Rückansicht). (Nach einer Zeichnung in der englischen Zeitschrift „Fligbt".) 
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Abb. 2. Ukrainisches (früher rassisches) Flugzeug, Bauart Spad-Doppeldecker, mit Propeller mitten im Rumpfe. 


peller. Die Auslöser, die die Betätigung des M.-G.'s durch 
Bowdenkabel bewirken, sind am Steuerknüppel ange¬ 
bracht, der in der gebräuchlichen Form gehalten ist. 


Auf der Rumpf-Seitenwand sind folgende Daten auf¬ 
geschrieben: Leergewicht 376 kg. Nutzlast 195 kg. Ge¬ 
samtgewicht: 571 kg." R. Eisenlohr. 


DER SPAD-DOPPELDECKER MIT GETEILTEM RUMPF. 


Schon vor etwa zwei Jahren wurde ein Spad-Doppeldecker 
in Frankreich gebaut, der eine ganz eigenartige Ausgestaltung 
erfahren hatte. Um nämlich sowohl an der vorderen Spitze des 
Rumpfes ein bewegliches Maschinengewehr unterbringen zu 
können, als auch die Rumpfkonstruktion an sich beizubehalten, 
war der Rumpf hinter dem vorderen M.-G.-Sitz geteilt und in 
der hinter diesem folgenden Rumpffuge der Propeller angeordnet 
(Abb. 1*). Der Motor war in dem Hauptrumpfteil untergebracht und 
vollkommen eingeschlossen. Die Tragfläche war unten an der 
Vorderkante so weit ausgeschnitten, als es die Propeller eben er¬ 
forderten, während beim Oberdeck ein solcher Ausschnitt meist 
nicht notwendig war, da der Propeller unter diesem hindurch 
ging. Die Verbindung nach dem vorderen Maschinengewehr- 
Rumpfteil erfolgte anderseits durch 
Streben nach dem Oberdeck und außer¬ 
dem durch eine doppelte Verbindung 
mit dem Fahrgestell. Es ist leicht er¬ 
klärlich, daß eine solche Bauart trotz 
der sehr günstigen Unterbringung des 
Maschinengewehrs in der Konstruktion 
des geteilten Rumpfes sehr große Män¬ 
gel aufwies. Vor allem war dabei der 
Zustrom der Luft zum Propeller durch 
das vordere Rumpfstück sehr beeinträch¬ 
tigt, so daß der Propeller-Wirkungsgrad 
sehr ungünstig war. 

In der Ukraine wurde nun neuer¬ 
dings eine verbesserte Ausführung dieser 
Bauart erbeutet (Abb. 2). Dieser Spad- 
Doppeldecker ist mit einem Umlaufmotor ausgerüstet, der wieder 
vorn in dem Hauptrumpfstück untergebracht ist. Da der Umlauf¬ 
motor eine feststehende Achse hat, kann diese auch im vorderen 


*) Abb. 1 entnehmen wir dem in unserem Verlag zurzeit im Druck befind¬ 
lichen und demnächst erscheinenden Band von Klaaings Flugtechnischer 
Sammlung: „Die feindlichen Kampfflugzeuge“ von Dipl. - Ing. 
Roland Eisenlobr. 


Rumpfteil noch einmal gelagert werden, wodurch eine wesent¬ 
liche Festigung desselben erfolgt. Außer einer ziemlich leicht 
gehaltenen Verstrebung nach dem Oberdeck ist dieses Rumpf¬ 
vorderteil mit seinem verbesserten Maschinengewehr-Einbau 
durch zwei Stahlrohr-Dreiecke nach den Fahrgestellstreben ab¬ 
gestützt. Das Fahrgestell ist hier mit schneeschuhartigen Kufen 
für Landungen auf Schnee und Eis versehen. Diese Kufen sind 
mit starken Lagern an dem Fahrgestell angeschlossen und vorn 
und hinten mit leichten Federzügen versehen, um in der Luft eine 
horizontale Lage der Kufen zu sichern. 

Im übrigen schließt sich die Bauart an das neue Spad-Zwei- 
sitzerflugzeug an. Auch hier ist die Tragflächenverspannung in 
der Weise -durchgeführt, daß die Kabel vom Rumpf bzw. der 
Rumpfstrebe aus nach dem äußersten 
Stiel gezogen und an ihrem Schnitt¬ 
punkt die den Spad-Flugzeugen eigenen 
Halbstiele mit Tiefenverspannung ein¬ 
geschaltet sind. Man muß also anneh- 
men^ daß das Flugzeug vor noch nicht 
allzu langer Zeit erbaut ist. Bei der hier 
abgebildeten Bauart ist das Oberdeck 
ein wenig vorgestaffelt, so daß bei ihm 
ein kleiner Ausschnitt in der Propeller- 
ebene erforderlich wurde, während der 
Propeller vom Unterdeck^ vollkommen 
frei geht. 

Querruder sind nur am Oberdeck 
angeschlossen und werden in der bei 
den Spad-Flugzeugen gebräuchlichen 
Art durch Stoßstangen mit einer Hebelübersetzung am Unter¬ 
deck betätigt. Die Steuerflächen sind vom normalen Spad-Zwei- 
sitzer übernommen und zeigen wie bei diesem eine profilierte 
Höhenflosse. Das Flugzeug stellt eine sehr beachtenswerte Bau¬ 
art dar, die wohl noch weiter vervollkommnet zu werden ver¬ 
dient, da sie eine ganz besonders günstige Anordnung des vor¬ 
deren Maschinengewehrs gewährleistet. 



Abk. 1. Systemskizze~dcr Spad-Bauart 1915/16. 
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Im Flugzeug über den bayerischen Alpen: Daa fc Münchner Haue auf der Zagspitze (2963 m). 


Die erste nordische Flugkonferenz. 

Das große Interesse, das sich neuerdings in den skandina¬ 
vischen Ländern für Flugwesen kundgibt, insbesondere jedoch 
die in Vorbereitung befindlichen Pläne zur Errichtung von Luft¬ 
verkehrslinien, lassen es erklärlich erscheinen, daß sich in die¬ 
sen Ländern das Bedürfnis nach einem gemeinsamen Zusammen¬ 
wirken geltend macht. Um dies anzubahnen, wurde in Stock¬ 
holm am 26. und 27. April die erste nordische Flug¬ 
konferenz abgehalten, woran Vertreter der führenden 
Luftschiffahrtsgesellschaft in Schweden, Norwegen und 
Dänemark teilnahmen und zu der auch Finnland einige 
Vertreter gesandt hatte. Denn das selbständige Finnland, wo 
nunmehr mit deutscher Hilfe die lange, blutige Revolution nie¬ 
dergeschlagen worden ist, bildet einen so kraftvollen Bestand¬ 
teil des Nordens, daß die skandinavischen Länder nicht um¬ 
hin können, auch mit dem neuen Staat im Nordosten Europas 
in enge Fühlung zu treten, so auch im Hinblick auf die Luft¬ 
verkehrslinien, die geplant sind. 

Die Stockholmer Konferenz hatte den schwedischen Kron¬ 
prinzen Gustav Adolf als Beschützer, der auch die Tagung er- 
öffnete. 

In zwei Kommissionen, einer technischen und einer juri¬ 
stischen, wurde dann das vorliegende Programm erledigt und 
die Grundzüge für das Zusammenwirken der nordischen Länder 
aufgestellt. Das Ergebnis bildeten eine Reihe grundlegender 
Beschlüsse, die mit folgender Auslassung eingeleitet wurden: 
„Im Hinblick auf den großartigen Aufschwung der Flugtech¬ 
nik und um den Staatsbehörden die Aufgabe zu erleichtern, in 
Luftschiffahrtsfragen von internationaler Tragweite die Initiative 
zu ergreifen, hält es die Konferenz für angezeigt, daß die nor¬ 
dischen Gesellschaften behufs Erleichterung der Errichtung einer 
nordischen Luftfahrt unmittelbar geeignete Vorschläge aus¬ 
arbeiten." 

Betreffs der Regelung des Zusammenarbeiten der nor¬ 
dischen Länder entschied sich die Konferenz dahin, daß in 
den verschiedenem Luftschiffahrtsgesellschaften dieser Länder be¬ 
sondere Ausschüsse eingesetzt werden, die beständig mitein¬ 
ander in Verbindung stehen. Die Wirksamkeit soll sich in 
erster Linie dahin erstrecken, für die nordischen Länder ge¬ 
meinsame Bestimmungen über Luftfahrt sowie gemeinsame, 
gleichmäßig angeordnete Flugwege zu schaffen. 


Was den kommenden Luftverkehr betrifft, so sprach sich 
die Konferenz in erster Reihe für folgende Linien aus: Kopen¬ 
hagen—Gotenburg—Christiania, Kopenhagen—Stockholm—Hel- 
singfors und Christiania—Stockholm—Helsingfors. Luftfahr¬ 
zeuge, die in den nordischen Ländern zur Verwendung kom¬ 
men, sollen die Bescheinigung mit sich führen, daß sie sich 
im Heimatlande der vorgeschriebenen Besichtigung und Ein¬ 
tragung unterworfen sowie von den Behörden die Genehmigung 
erhalten haben, Fahrten auszuführen. Hinsichtlich der Besichti¬ 
gung und Kontrolle sprach sich die Konferenz dahin aus, daß 
die aeronautischen Zusammenschlüsse in den nordischen Län¬ 
dern je eine Kommission für Aufstellung von Klassifikations¬ 
bestimmungen und Regeln für Kontrolle der zur Luftfahrt an¬ 
gemeldeten Flugzeuge einsetzen. Ferner beschloß die Kon¬ 
ferenz folgende Auslassung: Ein Staat besitzt die Oberhoheit 
in einem Luftgebiet, umfassend den Teil der Atmosphäre, der 
sich senkrecht über dem Landgebiet des Staates befindet, so¬ 
wie über einen so großen Teil des umliegenden Meergebietes, 
der der Ausdehnung des Seegebiets entspricht. Diese Ober¬ 
hoheit ist gleichwohl insoweit eingeschränkt, als sich ein Staat 
der Fahrt fremder Luftfahrzeuge im friedlichen Verkehr nicht 
widersetzen darf, soweit die Fahrt ohne Zwischenlandung vor 
sich geht und nicht militärische oder Sicherheitsrücksichten 
entgegenstehen. 

Schließlich sprach sich die Konferenz dahin aus, daß 

zwischen den nordischen Ländern baldmöglichst eine Konvention 
über Luftverkehr abgeschlossen werde. 

Erwähnt sei noch, daß die Bestrebungen, zwischen den 

nordischen Ländern ein Zusammenwirken auf dem Gebiete des 
Luftverkehrs zuwege zu bringen, in Christiania gelegentlich der 
dort abgehaltenen ersten Luftschiffahrtsausstellung eine Fort¬ 
setzung erfahren haben. Die Vertreter der an der Ausstellung 
beteiligten drei skandinavischen Länder hielten nämlich in 
Sachen des gesamten Luftverkehrs eine gemeinsame Beratung 
ab, worin man sich über die Grundzüge eines künftigen ge¬ 

meinsamen Abkommens einigte. Danach gilt es schon jetzt 
als sicher, daß die Luftlinien im Norden in einer für die 

beteiligten Länder befriedigenden Weise errichtet werden. Daß 
der nordische Luftverkehr sich s. Z. dem internationalen Luft¬ 
verkehr in Mitteleuropa anschließt, ist selbstverständlich. 

F. M 
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VORLESUNGEN ÜBER LUFTFAHRT IM SOMMER-HALBJAHR 1918. 


Die Verteilung der Vorlesungen über Luftfahrt auf die ein* 
zelnen Hochschulen bietet im allgemeinen dasselbe Bild wie in den 
früheren Halbjahren. Zahlenmäßig ist eine geringe Zunahme ein¬ 
getreten, trotzdem noch einige Dozenten eingezogen worden sind. 

Das Verzeichnis ist durch Aufnahme einiger Gebiete er¬ 
weitert worden, nämlich der für alle Luftfahrer so überaus 
wichtigen Meteorologie, der für die Theorie der Luftfahrzeuge 
sehr bedeutsamen Aero- und Hydrodynamik sowie der Funkea- 
- —.- ... ... , ' 


Hochschule 

Name 

des Dozenten 

Name der Vorlesung 

Stunden¬ 

zahl 


A. Universitäten : 


Berlin 

Hellmann 

Hergesell 

Theoretische Meteorologie 
Meteorologisches Kolloquium 
Erforschung der Luft im 

l 

1 


Dienste der Wissen schalt 
und Luftfahrt 

2 



Less 

Praktische Wetter- und Klima¬ 
kunde 

Ueber die jeweiligen Wit- 

1 



terungsvorg&nge 

1 


Marcuse 

Geograph. Ortsbestimmung 
auf Land-, See- und Luft- 




reisen, mit Uebungen 

iv« 


Neesen 

Atmo« phirische Elektrizität, 




Blitzableiter 

2 


Seeliger 

Grundlagen derHydrodynamik 

1 

Breslau 

Schaefer 

Mechanik der Kontinua (Elek- 
trz tit und Hydrodynamik) 
Uebungen zur Mechanik der 

5 



Kontinua 

U/s 

Gießen 

Fromme 

Meteorologie 

1 

Güttingen 

Wiechert 

Meteorologie 

4 

Heidelberg 

Wolf 

Elemente derWitterungskunde 

2 

Mfinchen 

Ewald 

Uebcrsicht Ober die Mechanik 




einschl Hydrodynamikusw. 

3 


Schmauss 

Allgemeine Meteorologie und 




Klimatologie 

4 

Prag 

Spitaler 

Wetterprognose 

Praktische Uebungen zur 

mm 



Wetterprognose 


Wien 

Exner 

Klimatologie und * etterkonde 

■ 


Schmidt 

Ausgewählte Kapitel aus der 




Dynamik der Luft- und 
Wasserh&lle der Erde 

mm 

Basel 1 

Knapp 

Meteorologie 

i 

Bern | 

Luterbacher 

Meteorologie 

i 


B. Technische Hochschulen: 


Aachen 

Kärmin 

Flugtechnische Aerodynamik 

2 


Polis 

Meteorologische Technik 

1 

Braunschweig 

Mosler 

Drahtlose Telegraphie 
Radiotelegraphisches Prak- 

2 



t kum 

3 


Schlick 

Technische Mechanik III (Hy¬ 




draulik, Aerostatik und 
Aerodynamik) 

4 



Uebungen und Repetitorium 

2 



Meteorologie und Flugwesen 

1 

Breslau 

v. d. Borne 

Tbeorie der Flugzeuge 
Aeronautische und meteoro¬ 
logische Uebungen 
Grundzüge der Meteorologie 

2 

2 

1 

Charlottenburg 1 ; 

Becker 

Berndt 

Everüng 

Flugmotoren und Luftschüf- 
motoren 

Luftclektrizitit 

Mechanik des Frei-und Lenk¬ 

2 

1 


ballons 

1 


Dietriui 

Luftschiffbau und Luftschiff¬ 




fahrt * 

1 


Kassner 

Der Wind nach Entstehung, 




Messung und Au-nutzung 
für Hoch- und Hafenbau, 




See- und Lu ftschit fahrt, so¬ 
wie für Windmotorenbau 

1 


v Parseval 

Flugzeuge 

2 


Romberg 

Flugmotoren 

Entwerfen von Schiffsgas- 

2 



masebiaen u. Flugmotoren 

4 


Schaff ran 

Luft- und Wasserpropeller- 




Versucfae 

1 


telegraphie, die ja auf Luftfahrzeuge in immer steigendem Maße 
angewandt wird. Mit ausschlaggebend für die Aufnahme dieser 
Gebiete war der Umstand, daß ihre Beziehungen, zur Luftfahrt 
häufig in der Vorlesung behandelt werden, auch wenn dies in 
dem Titel derselben nicht zum Ausdruck gebracht wird. So 
bespricht z. B. Prof. Mosler (Braunschweig) in seiner Vorlesung 
über drahtlose Telegraphie auch Luftschiff- und Flugzeug- 
statioaen. 


Hochschule 

Name 

des Dozenten 

Name der Vorlesung 

Stunden¬ 

zahl 


B. Technische Hochschulen: 


Danzig 

Föttinger 

Ausgewihite Kapitel aus der 




Phv«ik der technischen 




Strömungserscheinungen 

l 



Propeller für Wasser- und 




Luftfahrzeuge 

2 



Entwerfen von Proprliern für 




Wasser- u. Luftfahrzeuge 

2 


Rieppel 

Motoren für Laad-, Wasser- 




und Luftfahrzeuge 

2 



Uebungen dazu 

3 

Darmstadt 

Eberhardt 

Luflschiffahrt 

2 



Flugtechnik 

2 



Uebungen über Luftschrauben 

6 



Allgemeine Vorlesung über 




Luftfahrt 

2 


Heneeberg 

Hydrodynamik 

1 


Schleiermacher 

Aerodynamik in Bezithung 




zur Luitfahrt 

2 


Wirts 

Radiotelegrapbiachaa Prak¬ 




tikum 

7 

Dresden 

Gravelius 

Einleitung in die Meteorologie 

1 

Hannover 

Leithluser 

Elektrische Wellen und draht¬ 




lose Telegraphie 

2 


Pracht 

Lttftschiffahrt 

2 


Prüll 

Aernmechanik in Anwendung 




auf Motorluftschiffe und 




Flugzeuge 

1 



Uebungen dazu 

1 

München 

Dieckmann 

Drahtlose Telegraphie 

2 



Elektrische und magnetische 




Probleme der Luftfahrt 

1 


Emden 

Aerodynamik u. Anwendung 




derselben auf flugtech¬ 




nische Probleme 

3 

Stuttgart 

A. Baumann 

Flugzeuge und ihre konstrak-* 




tiven Einzelheiten 

2 



Motoren für Land-, Waaser¬ 




und Lufifahneuge 

2 


Herrmann 

Drahtlose Telegraphie 

2 



Uebnogen dazu 

4 


v. Koch 

Meteorologie (ausgewählte 




Kapitel) 

1 

* 

N. N. 

Aerostatik und Aerodynamik 

2 

Brünn 

Szarvassi 

Meteorologie und Klimatologie 

3 

Graz 

Wittenbauer 

Technische Me<han<k 11 (Hy¬ 




drostatik. Hydraul>k. Me¬ 




chanik der Ga«e, Flug- 




und Luitschiffahrti 

3 

Prag 

Püschl 

Hydromechanik' (Hydrostatik, 




Hydrudynsmik) 

3 



Uebungen dazu 

1 


Spitaler 

Meteorulng e und Klimatologie 

3 



Meteorologisches Praktikum 

1 

Wien 

Knoller 

Luftschiffahrt und Automobil- 




wesen 

3 


Zürich 


Berlin 


Berlin 


Kordn I Drahtlose Telegraphie 

Wiesinger | Autobau*) 

C. Landwirtschaftliche Hochschulen: 

Lass I Wetterkundliche Uebungen 

I Praktische Wetter- und Klima- 
| künde 

D. Handelshochschulen : 


Marcuse 


Geograph.Ortsbestimoiung auf 
Land, auf See und in der 
Luft, mit U-bung auf der 
astron. Benbachtuogsslal. 
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l ) Außerdem lesen Prof. Frauke und die Prir.-Dos. Faßbender und Kock ' 

9 Vorlesungen, Uebungen und Praktika, de die drahtlose Telegraphie betreifen. *) Wird bei der Vorlesung über Luftfahrzeuge im Winter-Halbjahr voraua- 

Fur diese wird auf das Vorlesungsverzeichnis verwiesen. gesetzt. 
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LUFTFAHRZEUGE IN DER POLARFORSCHUNG. 

Von F. M e w i u s. 


Der Polarforscher Kapitän Roald Amundsen hielt sich in 
letzter Zeit an der Westfront (auf französischer Seite) auf, um 
die verschiedenen Arten Flugmaschinen eingehender zu studie¬ 
ren, da er nunmehr doch beabsichtigt, Flugmaschinen oder 
Wasserflugzeuge mit auf seine bevorstehende Nordpolexpedi¬ 
tion zu nehmen, die im Mai oder wenigstens bald darauf von 
Christiania aus angetreten werden soll. Im letzten Herbst hieß 
es, daß wegen Mangels an Mitteln auf die Mitnahme einer Flug¬ 
ausrüstung verzichtet werden müsse. In Amerika, wo Amundsen 
vor mehreren Jahren den größten Teil seiner Ausrüstung und 
Konserven bestellte, waren ihm zwar Flugmaschinen als Ge¬ 
schenk angeboten, doch konnte er keinen Gebrauch davon 
machen, da die amerikanischen Maschinen Motoren mit Wasser¬ 
kühlung besitzen, während für die Polargebiete Motoren mit 
Luftkühlung nötig sind. Durch die Mitnahme von Luftfahrzeu¬ 
gen würde die Amundsensche Nordpolexpedition einen un¬ 
gleich höheren Wert erhalten, denn die Expedition besteht ganz 
ebenso wie die Nansensche von 1893—96 in einer Treibfahrt. 
Denn nachdem das Expeditionsschiff, die für das Unternehmen 
gebaute „Maud", die um das Nordkap und durch das Karische 
Meer geht, in das Fahrwasser längs der sibirischen Küste ge¬ 
langt ist, wird sie ungefähr bei den Neusibirischen Inseln den 
Kurs gegen Norden nehmen und sich von den Eismassen ein¬ 
schließen lassen, um von diesen weitergetrieben zu werden. Bei 
den herrschenden Strömungsverhältnissen hat das Schiff Aus¬ 
sicht, über den Pol selbst oder wenigstens in. verhältnismäßiger 
Nähe entlang zu treiben und zwischen Spitzbergen und Grön¬ 
land wieder in freies Wasser zu kommen. 

Eine solche Treibfahrt ist natürlich ungeheuer langwierig, 
da sie etwa drei Jahre oder mehr in Anspruch nimmt. Sie kann 
heutzutage als eine recht veraltete Methode bezeichnet werden. 
Zur Erforschung des unbekannten nördlichen Polarmeeres, das 
neben der südlichen Eisregion die wichtigsten Aufgaben der 
geographischen Forschung bildet, ist jetzt kein Hilfsmittel so sehr 
am Platze, wie ein Zeppelinluftschiff, das mit seiner gegenwär¬ 
tigen Leistungsfähigkeit in einem einzigen Sommer weite Gebiete 
der Nordpolarregion befahren und feststellen k$mn, wo sich 
Landmassen befinden, im Falle solche vorhanden sind. 'Wie be¬ 


kannt, ging auch 1910 eine deutsche Expedition nach Spitzbergen, 
um die Vorbedingungen für eine Nordpolexpedition mittels Zep¬ 
pelinschiffes zu studieren, aber jetzt besitzt dieses Luftschiff 
eine ganz andere Leistungsfähigkeit, die es zu einem Nordpol¬ 
unternehmen befähigt. 

Nicht minder kann jedoch auch die Flugmaschine vor¬ 
treffliche Dienste bei der Erforschung der Arktis leisten, so 
nun bei der Amundsenschen Expedition. Denn nachdem das 
Schiff erst von den Eismassen eingeschlossen ist, wird es mit 
schneckenhafter Langsamkeit weitergeschoben, ohne jede Mög¬ 
lichkeit, irgendeine andere Richtung einzuschlagen. Mit Hilfe 
von Flugmaschinen können daher auch die dem Kurs des 
Schiffes benachbarten Gebiete überflogen und etwa vorhandene 
offene Teile des Polarmeeres erkündet werden. Ebenso sollte 
die Flugmaschine für Amundsen das Mittel sein, den Nordpol 
zu erreichen, im Falle das Schiff nicht in dessen Nähe gelangt, 
wie es bei der Nansenschen Expedition der Fall war. Den 
Nordpol hat allerdings schon der Amerikaner Peary „entdeckt“, 
sofern seine Behauptung, beim Pol gewesen zu sein, nicht Humbug 
gewesen war. Immerhin kann es ja Interesse haben, nochmals 
einwandfrei die Verhältnisse am Nordpol selbst festzustellen, 
obgleich dieser Punkt der nördlichen Halbkugel inmitten eines 
mit Eismassen bedeckten Polarmeeres liegt, wie es Nansen bei 
seiner ganzen Treibfahrt vorfand. 

In Deutschland kann die bevorstehende Amundsensche 
Treibfahrt, die die naive Bewunderung der Norweger erregt, 
keinen sonderlichen Eindruck machen, denn sie bildet bei ihrer 
unsäglichen Langsamkeit eine trübselige Methode. Dagegen 
können nunmehr die deutschen Luftschiffe und Flugmaschinen, 
die sich während des Weltkrieges zu ungeheurer Leistungsfähig¬ 
keit entwickelt haben — man gedenke der Expeditionen nach 
England und des Fluges des Hauptmanns Hesse im Dezember v. J. 
von Berlin nach Mossul —, als Forschungsmittel ersten Ranges 
bezeichnet werden, und als solche werden sie auch sicher Ge¬ 
legenheit zur Betätigung finden. Es ist wohl sogar nicht aus¬ 
geschlossen, daß, wenn der Krieg nicht mehr allzu lange dauert, 
ein Zeppelinschiff eine Forschungsfahrt in der Arktis durchführt, 
noch bevor Amundsen seine Treibfahrt beendet 


LUFTFAHRZEUGE ALS SCHUTZ FÜR GELEITZÜGE. 


Bereits seit längerer Zeit hört man davon, daß die Eng¬ 
länder Luftschiffe und Flugzeuge zur Ueberwachung von durch 
unsere Unterseeboote häufig besuchten Küstengewässern ver¬ 
wenden. Jetzt liegt die amtliche Bestätigung dafür vor, daß die 
Engländer besonders wertvolle Geleitzüge durch Luitfahrzeuge 
begleiten lassen,, und zwar spricht der deutsche Admiralstabs¬ 
bericht vom 9. Januar 1918 von einem „durch Zerstörer, Fisch¬ 
dampfer, Luftschiffe und Flugzeuge besonders stark gesicherten 
Geleitzuge", und der vom 14. Jannar d. J. von „stärkster Gegen¬ 
wirkung, die vielfach auch durch Luftstreitkräfte ausgeführt 
wurde". Als Ort ist in beiden Fällen der Aermelkanal ange¬ 
geben, in dem ja — infolge der außerordentlichen Wichtigkeit, 
die derselbe für den englischen Schiffsverkehr hat — der Wett¬ 
kampf zwischen Unterseeboot und Abwehr besonders erbittert 
ist. Eine weitere amtliche Meldung besagt, daß am 16. Februar 
deutsche Wasserflugzeuge in den südlichen Hoofden englische 
Flugboote angriffen, die einen von England nach Rotterdam 
fahrenden Gäleitzug begleiteten, und eins derselben brennend 
zum Absturz brachten. 

Die Verwendung von Flugzeugen als Abwehrwaffe wird 
dadurch erschwert, daß die Geschwindigkeit des Geleitzuges in 
der Regel nur den vierten oder fünften Teil der Schwebe¬ 
geschwindigkeit des Flugzeuges beträgt. Hierdurch wird das 
Flugzeug zu beständigem Kreisen gezwungen, was den Flugzeug¬ 
führer ermüdet und wodurch viel Brennstoff verbraucht wird, 
so daß das Flugzeug verhältnismäßig bald nach seinem Stütz¬ 
punkt zurückkehren muß. Durch diese häufigen Ablösungen 
wird aber eine große Zahl Flugzeuge und Flieger anderweitiger 
Verwendung entzogen. 


Besser sind die Luftschiffe daran, da sie sich der Geschwin¬ 
digkeit des Geleitzuges anpassen können und deshalb mit ihrem 
Betriebsstoffvorrat im. Verhältnis viel weiter kommen als die 
Flugzeuge. Dies dürfte auch der Grund sein, daß man ab und 
zu noch von englischen Luftschiffen hört, trotzdem es der eng¬ 
lischen Luftschiffindustrie nicht gelungen ist, kriegsbrauchbare, 
große Luftkreuzer zu schaffen. Kleinere Luftschiffe haben un¬ 
sere Marineflieger mehrfach über dem Kanal abgeschossen, so 
am 21. April 1917 den C 17 mit 8 Mann Besatzung und am 
11. Dezember 1917 den C 27 mit 5 Mann Besatzung. Ein wei¬ 
teres Luftschiff, das die Nummer 26 trug und* nach der amt¬ 
lichen englischen Meldung demselben System wie C 27 ange¬ 
hörte, landete am 13. Dezember 1917 in Holland. 

Dem System nach scheinen die beiden letzteren Luftschiffe 
Astra-Torres-Luftschiffe zu sein. Wenigstens ist an Aufnah¬ 
men des C 17, die vor dem Angriff und beim Absturz gemacht 
wurden, der kleeblattförmige Querschnitt des Tragkörpers deut¬ 
lich zu erkennen. Auch die Einzelheiten, die aus den Tele¬ 
grammen über das in Holland gelandete Luftschiff zu entnehmen 
sind, passen gut für Astra-Torres-Luftschiffe. 

Auch die Franzosen verwenden Lenkballone zur Ueber¬ 
wachung des Kanals, wie man aus der Havas-Meldung er¬ 
kennen kann, daß ein Luftschiff, das im Aermelkanal auf 
der Höhe von St. Adresse Erkundungen vornahm, infolge eines 
Ausfalls am Steuer an einer Klippe bei Le Havre zerstört 
wurde. 

Ein Angriff auf ein Unterseeboot durch ein Luftfahrzeug hat 
nur dann größere Aussicht auf Erfolg, wenn das Unterseeboot 
sich über Wasser befindet, da ein untergetauchtes Unterseeboot 
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Geleitzug mit Fesselballonsicherung r 

TorpedojogerFesselballon <=> Fischdampfer Hdndelsddmpfer H Kommandoödvff 


ganz außerordentlich schwer zu treffen ist. Wenn ein Untersee¬ 
boot aber die ersten Fahrzeuge des Geleitzuges oder die be¬ 
gleitenden Luftfahrzeuge sieht, taucht es natürlich sofort. Des¬ 
halb besteht der Wert der Luftfahrzeuge für die Geleitzüge 
darin, daß sie infolge ihrer erhöhten Stellung das Unterseeboot 
unter Wasser entdecken, die Handelsschiffe warnen und die 
Begleitfahrzeuge auf dasselbe aufmerksam machen können. Dies 
kann aber ebenso gut durch Fesselballone geschehen, die außer 
der Ersparnis an Material und Leuten noch den Vorteil haben, 
daß sie kein Benzin verbrauchen. Alle drei sind .mit zunehmen¬ 


der Kriegsdauer in England immer knapper geworden. Da 
Drachenballone bis zu einer Windstärke von 20 m/Sek. brauch¬ 
bar sind, die Geschwindigkeit der Geleitzüge aber wohl nur 
selten über 5—6 m/Sek. beträgt, können dieselben auch bei 
ziemlich starkem Winde tätig sein. 

So ist es erklärlich, daß man jetzt auch Geleitzüge findet, 
die durch Fesselballone gesichert sind, die von Torpedoboots¬ 
zerstörern geschleppt werden. Hach einem in der „Kölnischen 
Volkszeitung“ veröffentlichten Schema wird dabei die in bei¬ 
stehender Zeichnung angegebene Anordnung gewählt. 


|n der „Daily Mail“ beschäftigt sich, 
Luftfahrzeuge und die wie die „Straßburger Post“ schreibt, 
Tierwelt. ein englischer ' Naturforscher mit dem 

Verhalten der wilden Tiere im Londoner 
Zoologischen Garten bei deutschen Luftangriffen. „Es wäre 
sicherlich sehr lehrreich“, schreibt er, „das Verhalten dieser 
Tiere zu erforschen. Doch wenn nachts hoch über uns die 
Propeller dröhnen und die Luft von Bombenexplosionen zittert, 
ziehen selbst die forschungseifrigsten Beamten des Zoo wider¬ 
standsfähige Dächer dem besten Beobachtungsposten vor. Da¬ 
her konnte man nur feststellen, welche Tiere durch Brüllen oder 
Schreien ihre Angst während der Abgriffe bekunden. Hier sind 
vor allem die angeblich so mutigen Löwen zu nennen, die 
Wölfe und Schakale. Jedenfalls brüllen die Löwen während 
der Angriffe so laut, daß man sie selbst einige Straßen weit 
von den Umfassungsmauern des Tiergartens hören kann. Unter 
den Vögeln schreien und kreischen am lautesten die Kra¬ 
niche. Die Wirkungen der Luftangriffe auf die Insassen kann 
man auch an dem nervösen Benehmen erkennen, das 


einige Tiere noch am nächsten Morgen an den Tag legen. Diese 
langanhaltende Nervosität wurde am deutlichsten bei den 
Affen und Gazellen beobachtet. Von den Elefanten 
wird berichtet, daß ein Gewitter sie viel mehr aus der Ruhe 
bringt als der heftigste Luftangriff. Bei den Angriffen am hellen 
Tage zeigen zahlreiche Zoobewohner eine auffallende Neugierde.“ 
Man darf wohl nicht daran zweifeln, daß tatsächlich sehr 
viele Tiere infolge ihres stark ausgebildeten Gefühls für Natur¬ 
erscheinungen auf weite Entfernungen die elementaren Kräfte 
der Luftfahrzeuge mit ihren starken Motorgeräuschen und -Luft- 
schwingungen wittern. Ist es doch auch jedem Freiballonfahrer 
bekannt, daß z. B. Hunde auch durch Nebel hindurch den 
Ballon wittern und unruhig werden und laut bellen. Auch an 
Vögeln hat man den aufregenden Eindruck, den der so ruhig 
dahinziehende Freiballon auf sie macht, schon ^vielfach be¬ 
obachtet. Ueber das Verhalten von Tieren im Freiballon selbst 
sind von einem deutschen Arzt kurz vor dem Krieg verschie¬ 
dene Untersuchungen angestellt worden, deren Ergebnis aber 
leider noch nicht bekannt geworden ist. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Luitrechtliche Literatur. 

14. In der im Verlag von Julius Springer in Berlin 
erscheinenden Monographienfolge „Luftfahrt und Wis¬ 
senschaft'* (ihr Herausgeber, Assessor Joseph Sticker, ist 
auf dem Felde der Ehre gefallen), deren Absicht es ist, in Ar¬ 
beiten, die auf Grund einzelner Stiftungen in freier Folge er¬ 
scheinen, die Grenzgebiete zu behandeln, auf denen die Luft¬ 
fahrt, „das merkwürdigste Kind der schaffenden Technik“, sich 
mit den älteren Zweigen aller Wissenschaft berührt — ist als 
erstes Heft 1912 eine Abhandlung über „Luftfahrtrecht“ von 
Prof. Josef Köhler erschienen. (Groß-4 °, VI und 45 S.) Die 
offensichtlich schnellverfaßte Studie, die ihre Vorgänger in der 
Literatur wohl in der Einleitung nennt, aber nirgends im Text 
berücksichtigt, so oft sie sich auch mit deren Ergebnissen trifft, 
zeigt die Merkmale der luftfahrtrechtlichen Erscheinungen aus 
der frühesten Zeit dieser jungen Disziplin; sie macht einen 
Querschnitt durch die Rechtswissenschaft und will jeweils 
die L u f t f a h r t s ä t z e als Ausläufer allgemein 
wissenschaftlicher Lehren darstellen. In diesem Pro¬ 
gramm ist zugleich „das Luftfahrtrecht als einheitlicher Gegen¬ 
stand wissenschaftlicher Darstellung gerechtfertigt“. 

Das Privatrecht der Luftfahrt (S. 3—17) bedarf 
nach Köhlers Ansicht einer besonderen Regelung nur nach ge¬ 
wissen Seiten hin. Es werden zunächst Luftverschollenheit, 
unlauterer Wettbewerb, Patentverletzung usw. genannt. Luft¬ 
fahrzeuge sind bewegliche Sachen und als solche zu behandeln; 
nur im Pfandrecht und im Recht der Zwangsvollstreckung sollen 
durch analoge Anwendung der für Grundstücke und Seeschiffe 
geltenden Regeln Ausnahmen gemacht werden; persönliche 
Dienstbarkeiten zur Sicherung der Aufstiegs- und Landungs¬ 


berechtigung will Köhler, ähnlich wie bei physischen Personen, 
auch bei juristischen Personen bis zu deren Untergang fort- 
bestehen lassen. 

Das Luftfahrtrecht des Grundeigentümers kennzeichnet 
Köhler auf Grund des § 905 B.G.B. dahin, daß das Eigentum sich 
in die Luftsäule hinauf erstreckt, aber „damit belastet ist, 
daß Einwirkungen, welche den Eigentümer nicht berühren, 
seinem Verbote nicht unterliegen“. Eine bestimmte Höhe sei 
hier nicht ausschlaggebend. An dieser Stelle hat der Verfasser 
eine Anzahl englischer und französischer Entscheidungen aus 
dem Telegraphen- und Jagdwesen eingestreut. Er kommt dann 
über die „Beschränkungen des Lufteigentums“, wie sie in deut¬ 
schen und ausländischen Gesetzen über Telegraphenwesen usw. 
gegeben sind, wieder auf die Luftfahrt zurück, stellt fest, welche 
Gefahren und Belästigungen die Luftfahrt mit sich bringen könne, 
kommt dann aber zu einem über § 905 hinausgehenden Grundsatz: 
„gewisse Störungen muß sich der Eigentümer gefallen lassen und 
er muß hierzu die Lizenz geben, wenn ein starkes Kul¬ 
turbedürfnis die Einwirkung nötig macht. Dies 
haben“, heißt es dann, „bereits obige Bestimmungen des Tele¬ 
graphenrechtes gelehrt“; freilich lassen sich diese Bestimmungen 
auch als Ausnahmen von einer gegenteiligen Regel auffassen; 
sie müssen sogar in Anbetracht des § 905, der nach Köhlers 
eigener Ansicht hier streng genommen nicht zutrifft, als Aus¬ 
nahmen angesehen werden. Die von Köhler geforderte allge¬ 
meine Lizenz — die er wiederum dadurch einschränkt, daß die 
Luftfahrt sich in entsprechender Höhe zu halten habe, daß ver¬ 
botene Zonen, bestimmte Flugplätze und sonstige gewerbepolizei¬ 
liche Vorschriften festzusetzen seien — ist, wie im Schrifttum 
mehrfach hervorgehoben worden, de lege ferenda zu wünschen, 
aber nicht geltendes Recht. Wohl aber kann schon 
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I Bayerische Motoren-Werke A.-G., München 46 

.. ,' Telegramm-Adresse; „Bayernmotor“. 

VerKaufs-Abteilung in Berlin: Hotel Bristol, unter den Linden. 
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Carl Freiherr von Wangenheim. 
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Orlglnal»Doecker>Baulen 


durchaus zerlegbar und transportabel tür alle Zwecke der Industrie. 

Original - Doecker — Bauten können ohne jeden Mate¬ 


rial-Verlust in kürzester Zeit abgebrochen und an einem anderen 
Platze auf gestellt werden. * 

Original - Doecker - Bauten finden Verwendung als 


Materiaisch appen, Kantinen, Arbeiferhäuser, Unferkunftsgebäude, 
Büros* u. a. m. 

Original« Doecker » Bauten sind erstklassig in bezug 
auf Matenal und Austührung. 


Or iginal- Doecker-Baut en 
sind der beste Ersatz für 
massive Gebäude. 


Orlglnal-Doecker-Baufen 
genießen Weltruf. 

Ia Auszeichnungen aut 
allen Ausstellungen. 


Christoph & Unmack Aktiengesellschaft 

Nlesky 0.~ Lausitz. 




NKF-KUHLER 

PUR JEDEN MOTOD 







NORDDEUTSCHE KUH LE RI 

BERLIN SW. 4a* W RI BO RI OH STRASS 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Bayerische Motoren-Werke, G. m. b. H., 
München. 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. H„ Berlin 
SO. 33, Köpenick er Str. 154. 

Gebr. Müller, Berlin SO. 26. 

Richard Mnscnlns, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges M Stuttgart. 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, BerUn-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Franz Krause, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armaturen 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Pauls- 
borner Str. 21. 

Bürgel, Clemens, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
straße la. 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. H«, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Gebr. Otto und Dr. Oskar Müller, Berlin 
O. 17, Markgrafendamm 11. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Eduard Pinkuss, Armaturenfabrik, Berlin 
O. 17. 

Otto Schaaf, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien - 
straße 120. 

Metallwerk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H«, Berlin SO. 33. 

Auspufftöpfe 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Autogen - Schweißerei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., I 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Otto Priebusch, Berlin S. 59, Dieffen- 
bachstr. 37. 

W. Schmidt, Ing., Berlin C. 25. 

Baracken 

Christoph & Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Richard Mittag, Spremberg N/L. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57. 

Barographen 

Bunge, Beruh., Berlin SO. 26, Oranien- I 
Straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luitfahrzeug-ZubehÖr- 
Gesellschaft, Berlin-Halensee, Paul s - 
borner Str. 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 


Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
stfaße la. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 


Beleuchtungsanlagen 


Auto-Maiam G. m. b. EL, Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 
Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H„ 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H„ 
Berlin-Cöpenick. 

Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bacher, fachwissenschaftlich 

Klasing & Co., G. m. b. IL, Berlin W. 9, 

Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carossserie Schebera, G. m. b. EL, Berlin- 
Tempelbol, Industriestr. 15/16. 

Drahtstifte 

F. H. Krummhauer Nacht, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drähte 

/ Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisenbleche 

Arno Siegfeld, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luiseplatz 12. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Theodor KottboH, CÖln-RaderthaL 
Fassonteile. 

Gustaw Fr. Richter, Berlin 0.17. 

Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber- 
Un W.9. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H„ 
München. 

Basse u. Selve, Altena (WestL). 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkhefm. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G„ 
Wien. 

Flugzeugfabriken 


A.E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 


Automobil u. Ariatik A.-G., Leipzlg-H. 
Fokker-Flugzeugwerke m. b. IL, Schwerin 
L MeckL 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 

a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H„ Ber¬ 
lin-Johannisthal 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H,, Berlin 
SO. 36. 

Neue Industrie-Ges., Spremberg. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co„ Berlin N. 20. 
Gutehoffnungshütte, Aktienxerein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Flugaeugteilbau 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä-* 
zisionsdreherei, G. m. b. EL, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Th. Drigalski, Berlin NO. 18. 

Solano Franke, Neukölln 1 , Jägerstr. 66. 
S. H. Ende, G.m.b.H., Berlin O. Tt 
Wilh. Gerndt, Berlin SO. 36. 

Eduard Grimm, Berlin S.42. 

Haase & Schoen, Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 183. 

Erich Hauser, Berlin NW. 21, Bremer 
Straß« 48. 

Herrn. Hoffmann, Berlin N. 39. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 

Max Matthaey & Co.), Berlin-Neulcölln. 
Heinr. S. Jungeblut, G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Herrn. Klinke & Co M G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

O. S. Krüger & Co„ Berlin-Wilmersdorf. 
„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Paul Naumann, Berlin C. 25. 

Metallwerk Terna, Wilh. Sanerbrey, 

G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Ernst Tiburtius & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Theodor Welke, Berlin SO. 33. 

Hugo Unbehauen, Berlin NO. 18. 

Ffugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co., Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 
(s. Anzeige.) 

Hugo Unbehauen, Berlin NO. 18 

Fullanlagen 

Richard Gradenwitz, Berlin S. 14. 

Gesenkschmie de 


Hugo Linder, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpc 
nick er Str. 154. 

Härtemittel 


Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64 

Hölzer für Flugzeugbau 
F. A. Solist, Hamburg 15. 

Holzhäuser s 


Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.'-L 
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Holzschrauben 

A* Baum, Berlin SO., Oranienstr. 39. 

F. BL Krummhauer Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König* 
straße 32. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische AUee 
44/48. 

Dr. Qulttner & Co., Berlin-Schöneberg, 

Akazienstr. 28. 

Conr. Wm. Schmidt, G. m. b. IL, Düssel¬ 
dorf. 

Kapok 

Deutsche Kolonlal-Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Klebstoife 

Herrn. H. Schoenlan, Berlin O. 34. 

Kühler 

Norddeutsche Kfihlerfabrik, G. m. b. IL, 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Hans WindhoH, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

Martin Stahl, Berlin SO„ Waldemar¬ 
straße 64. 

Luftfederung 

Hofanannsche Luitiederung G. m. b. KL, 
Berlin SW. 61. 


Luftschiffhafen und Flugplätze 



Luftschrauben 


Deutsche Luftschrauben- Ges. m. b. EL, 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

Kurt Fliegei, Propellerbau G. m. b. H., 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
bcrg, N.-L. 

Wflh. Wolff, Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Herrn. Klinke & Co., G. m. b. IL, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Gebr. Möller, Berlin SO. 26. 

Richard Musculus, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Metallwerk Tema, Wilh. - Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

G. H. Speck, Berlin W. 35. 


Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57,. Potsdamer 
Str. 66. 

Photoapparate 

Carl Zeiß, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Preßteile 

G. H. Speck, Berlin W. 35. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Rostschutz-Präparate 

Arthur Pinkes, Berlin W. 62, Courbiere- 
straße 10. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kfihleriabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schmier-Apparate 

Otto Schaai, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H», Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Gebr. Otto & Dr. Oscar Mfiller, Berlin 
O. 17, Markgrafendamm 11. 

F. H. Krummhauer NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König- 
straße 32. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Gustav Fr. Richter, Berlin 0.17, Mühlen¬ 
straße 60a. 

Paul Ryneck, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Schweißmittel 

Martin Stahl, Berlin SO., Waldemar - 
straße 64. 

Spiralfedern 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Splinte 

F. H. Krummhauer NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 


Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid 


Stahlbleche 

Arno Siegleld, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise platz 12. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Berlin-WUmersdorf, 
Paulsborner Str. 21. 

L. Weil & Reinhardt, Mannheim. 

StauHerbüchsen 

Otto Schaai, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

S. H. Ende, G. m. b. IL, Berlin O. 27. 
Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt-Ges., Stuttgart. 

Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. IL, vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Verwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

W asserstoff-Kompressoren 
G. A. Schütz, Wurzen i. Sachsen. 
Werkstattbesen 

Hans Lemme, Berlin-Friedenau, Rhein - 
straße 62. 

Werkzeuge 

A. Baum, Berlin SO., Oranienstraße 39 
Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Wilh. Gerndt, Berlin SO. 36. 

Hugo Linder, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Wilh. Gerndt, Berlin SO. 36. 

Wilemit 

W. Emrich, Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth ä Co., G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkerzen 


Bosch, Robert Akt-Ges., Stuttgart. 
Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 


Klasings Flugtechnische Bücher 

Hilfsmittel für Unterricht und Ausbildung von Flugschülern und Beobachtern — Handbücher 
für Monteure, Flugtechniker und Kaufleute — Behandlung aller Fragen des Flugwesens. 

Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von 


Die Praxis des Kompaßfliegens. Von Flugzeugführer 

Leutnant Harmsen.gebunden M.2.— 

Taschenbuch für Flieger 1918. M.2,50 

Demnach»« erscheinen s 
Bd. 9. Der Propeller. Von Dlpl.-Ing Harmsen. 

.11. Die Wartung des Flugmotors. Von Oberlngenieur 
Waldecker. 

In Vorbereitung befinden elchs 

Von Dr. J. Carus. M. 1,20 i Der Vergaser. — Instrumentenkunde. — Elektrotechnik für 

Flieger. — Funkentelegraphie. — Wasser flugteuge. — Gerlte- 
kunde. — Die Flugzeuge unserer Gegner. — Materialien- 
_ . prüfung. — Signalisieren und Morsen. — Der Flugzeug- 

10. Werkstltienarbeit am Flugzeug. Von Flugzeug- magnet. — Der Flugzeugmechaniker. — Groß- und Rieten- 

führer Fritz Jensen. M. 1,20 | flugzeuge. — Waffenkunde für Flieger. 

Verlad Kinsing A Co. Q. m. b. H., Berlin W9, LlnkstrnOe 38. 


Dlpl.-Ing Franz Lleck. 4 Aufl. M. 1,80 

2. Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flug¬ 
meister Otto Toepffer. 2. Aufl. M. 1,50 

3. Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.-Ing. 

Lieck und Dr. Gagelmann. 2. Aufl. M. 1,20 

4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Oagel- 

manji- 2 Aufl. M. 1,20 

5. Materialienkunde. Von Ing. K. O. Kühne. M. 1.80 

6 Flugzeugphotographie. *’ - - - 

7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeitter 

Otto Toepfter.. . M. 1,50 

8 Das moderne Flugzeug. Von Ing. Karl Waeller M. 1,20 I 
Voi 



45 PS. 8 Zylinder, E.N.V., 
frz. Friedensarbeit, wie 
neu, abzugeben, 
und sieht Angeb. entgegen 

Werkzeogfabrik WiesntiaL 

Station Bretzield (Wtirtt.). 
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heute zugunsten der Luftfahrt der § 226 B.G.B. unter Umständen 
angewendet werden. 

Diesen Hinweisen aus dem Personen- und Sachenrecht folgt 
ein Abschnitt über Schuldrecht, in dem der Dienstvertrag zwi¬ 
schen dem Halter und seinem Personal und der Werkvertrag 
zwischen dem Halter und den Passagieren, sowie das Gesell¬ 
schaftsverhältnis zwischen mehreren Mitfahrern besprochen 
werden, ähnlich, wie es schon in Bodenheims Privatrecht der 
Luftfahrt (1910 vgl. Nr. 5 unserer Uebersicht) geschehen war. 
Die außerkontraktliche Haftung soll nach Art des Haftpflicht¬ 
oder Kraftfahrzeuggesetzes ausgedehnt werden. Im Verhältnis* 
des Luftfahrers zum Grundeigentümer gilt nach Köhler über 
§ 823 B.G.B. hinaus der allgemein juristische Grundsatz: nimmt 
man dem Eigentümer die Möglichkeit, den Eintritt zu verbieten, 
so muß man ihm dafür Ersatz aller Schäden ge¬ 
währen. Auch die Gültigkeit dieses Satzes wird von der 
überwiegenden Meinung durchaus bestritten. An dieser Stelle 
wird u. a. der Vorschlag erwogen, die Haftung auf das Schiffs¬ 
vermögen zu beschränken; eine Haftung für Schädigungen durch 
herbeigeströmtes Publikum, soweit es nicht ,,aus Leuten besteht, 
die helfen und retten wollten", wird abgelehnt. Es wird als¬ 
dann eine entsprechende Anwendung der Rechtssätze über die 
große Haverei, über Bergung und Hilfsleistung gefordert und im 
Zusammenhang mit der Transportversicherung der Vorschlag 
einer obligatorischen Haftpflichtversicherung, in der die Luft¬ 
fahrtunternehmer von Gesetzes wegen zu vereinigen seien, be¬ 
fürwortet. 

Der zweite Abschnitt (S. 17—20) über freiwillige 

Gerichtsbarkeit, Gewerbe- und Verkehrspoli¬ 
zei, fordert Registrierung und Flaggenrecht der Luftfahrzeuge, 
sowie gewerbepolizeiliche Anordnungen über Erlaubniserteilung, 
Uebungsplätze (vgl. §§ 16 ff. Gew.-O.), Materialprüfungen, Taxen, 
und verkehrspolizeiliche Bestimmungen über Abwurf, Ausweich¬ 
regeln und Signale, verbotene Zonen, Einfuhr und Zoll. 

In dem dritten Abschnitt (S. 21—23) wird das internatio¬ 
nale Recht und das Strafrecht behandelt. Der Ver¬ 
tragsbruch soll hier wie im Seerecht strafbar sein, die straf¬ 


rechtliche Zuständigkeit soll sich bei größeren Fahrzeugen je 
nach der Flagge, bei kleineren je nach dem Territorium, über 
dem die stratbare Handlung erfolgte, richten. Ebenso sollen 
Rechtsgeschäfte und rechtserhebliche Vorgänge (z. B. Todesfall) 
sowie die Erfindungsausübung innerhalb des Fahrzeuges nach 
den Regeln des Flaggenstaates beurteilt werden. Bei Einwir¬ 
kungen auf das überflogene Gebiet soll indessen das Forum 
delicti maßgebend sein. 

Im vierten Abschnitt (S. 23—31) — Staats - und Völ¬ 
kerrecht — wird die Lufthoheit der Staaten gegenüber der 
Luftfreiheit vertreten, aber ein Droit de passage gefordert, das 
wiederum gegenüber staatlichen und militärischen Luftfahr¬ 
zeugen, sowie gegenüber solchen, die Waffen und Explosiv¬ 
stoffe enthalten, eingeschränkt wird. Für den Luftkrieg 
wird zwischen dem Kriegsschauplatz (dem Gebiet über 
den kriegführenden Staaten und der freien See) und dem 
neutralen Luftraum (über den neutralen Staaten) unter¬ 
schieden. Der Kriegsdienst der Luftfahrzeuge kann in: 1. der 
Aufklärung, 2. der Befehlsübermittlung, 3. der Beförderung von 
und nach besetztem oder belagertem Gelände oder 4. in eigent¬ 
lichen Kampfhandlungen (Köhler spricht hier vom Herabschleu¬ 
dern von Projektilen) bestehen. In den drei ersten Funktionen 
sind schon im deutsch-französischen Krieg 1870/71 Ballone in 
Tätigkeit getreten; als Spionage war das nicht anzusehen. Köhler 
wendet sich in klarer Voraussicht gegen die Annahme, daß die 
Luftfahrzeuge in künftigen Kriegen nur für den Aufklärungs¬ 
dienst praktisch sein würden. Er spricht von dem Verbot des 
Bombenabwurfes, von einem französischen Wettbewerbe zur 
Entwicklung des Luftkrieges und von dem Verbot des Bom¬ 
bardements unverteidigter Orte, wobei er zutreffend hervorhebt, 
daß es zum Begriff des verteidigten Ortes nicht notwendig sei, 
daß eine Verteidigung speziell gegen die betreffende Angriffs¬ 
form gerichtet werden könne, daß also gerade Luftabwehrmittel 
vorhanden sein müßten, um einen Ort gegenüber Luftangriffen 
zu einem verteidigten Orte zu machen. 

Es wird dann die Frage, ob Land- oder Seekriegsrecht auf 
den Luftkrieg anzuwenden sei, geprüft und dabei dem Land- 
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Wilhelm Sauerbrey 9 G.m. b. H. 

BERLIN S0 33 f Cöpenicker Str. I 


Fabrik: Schlesische Str. 29 30, Fernsprecher: Moritzplatz 2887,12946 




Präzisions-Dreharbeiten für die Flug¬ 
zeug-, Automobil- und U-Boot-Industrie 

Armaturen, Metallguß und Apparate. 


Stahlrohren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilfer, 
Hahne, Verbindungsstücke, Schlauch¬ 
schellen, Werkzeuge, Löt- u. SchuJeiss- 
mitfel (auch SchuJeissdrähie und 
Gusseisenschuieissstäbe) 
usuü. usu). 


Maschinenfabrik 


BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 


Präzisionsarbeiten für die gesamte 
tfutomobif- and Pfugzeug-Ündustrie. 

Gehren und ‘Ceifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
=— Massenfabrikationen. = 


Siecke 5 Schultz, Berlin SW.68 


Gegründet 1869 
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kriegsrecht der Vorzug gegeben. Die Bestimmungen über das 
Seebeuterecht und den Flaggenwechsel sollen hier keine An¬ 
wendung finden, wohl aber die Konterbande-Bestimmungen und 
die aus dem Seekriegsrecht entnommenen Bestimmungen über 
das Untersuchungsrecht (droit de visite), über das Geleit (den 
convois) und das Prisenrecht. Dem Konterbanderecht können 
Luftfahrzeuge aktiv und passiv unterfallen. Neutrale Luftfahr¬ 
zeuge, die Konterbande führen, sollen wie feindliche behandelt 
werden. Der Luftblockadc wird für künftige Kriege eine be¬ 
sondere Bedeutung zugesprochen. Bei Uebertritt von Kriegs¬ 
luftfahrzeugen auf neutrales Gebiet sollen grundsätzlich die¬ 
selben Regeln wie bei Uebertritt von Landtruppen Anwendung 
finden, doch wird hier eine Ausnahme gemacht, wenn Fahrzeuge 
sich regelmäßig über Sec oder über dem Küstengewässer Halten 
und zu Proviantierung oder Reparaturzwecken neutrales Gebiet 
berühren. Hier soll, ebenso wie im Fall der Umwandlung von 
Privat- in Kriegsluftfahrzeuge Seekriegsrecht Anwendung finden 
Funkentelegraphische Mitteilungen und Rekognoszierungen 
Kriegführender vom neutralen Luftraum aus sollen verboten sein. 


Die Lieferung von Kriegsmaterial für die Luftflotte oder von 
fertigen Luftfahrzeugen seitens Neutraler an Kriegführende 
unterfällt der Washingtoner Uebereinkunft. Die Genfer Konven¬ 
tion soll auf Sanitätsluftfahrzeuge Anwendung finden; ebenso 
finden die Regeln über Humanisierung des Krieges auf den Luft¬ 
krieg eine selbstverständliche Anwendung. 

Ein Anhang (S. 32—45), in dem luftfahrtrechtliche Gesetze 
und Verordnungen verschiedener Völker und die Beschlüsse der 
Madrider Verhandlung des Institut de droit international von 
1911 wiedergegeben werden, vervollständigen das Heft, das, 
wenn cs auch nicht in stilistischer Hinsicht dem Luftfahrtrecht 
von Zitelmann (vgl. Nr. 11 unserer Uebersicht), an Tiefgründig¬ 
keit der Mcurerschen Abhandlung gleichen Titels (vgl. Nr. 4 
unserer Uebersicht) oder an praktischer Erfahrung in der Luft¬ 
fahrt der „Erschließung des Luftraums" von Alex Meyer (vgl. 
Nr. 7 unserer Uebersicht) gleichgcwcrtet werden kann, dennoch 
einen (freilich für den Nichtjuristen in manchen Punkten kaum 
geeigneten) Ueberblick über die hervorstechenden Fragen des 
Luftrechtes darstellt. Dr. jur. Friedrich Everling. 
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hat eine „Vollkommenheit erreicht, die 
Die Verteidigung von den Deutschen kaum Aussicht auf Wie- 
Paris gegen die derholung ihrer Piraterien gewährt". So 
deutschen Luftangriffe stand im „Auto" vom 9. April (die fran¬ 
zösischen Flieger sind nämlich immer 
„Helden", die deutschen „Piraten"). Der vermehrte Schutz sollte 
erstens in der Vermehrung der Abwehrkanonen, zweitens in der 
Vermehrung der Abwehrflieger und drittens in den „Blutwürsten" 
bestehen. Als solche bezeichnet nämlich der Pariser Volksmund 
die Fesselballone, und solche werden des Nachts nun am Rande 
von Paris in die Höhe gelassen, angeblich nach englischem 
Muster, indem bei London die Kabel der Fesselballone durch 
ein „Spinngewebe von Drähten" miteinander verbunden sein 
sollen. Der sich Paris nähernde deutsche Flieger ist nun nach 


dem „Auto" in der Lage eines Kraftwagenlenkers, dem man 
sagt: „Um dein Ziel zu erreichen, kannst du in voller Nacht mit 
der .Vierten* fahren bis zu dem beleuchteten Punkt in der 
Ferne. Es gibt drei Straßen. Nimm, welche du willst. Aber 
auf einer der drei ist querüber ein Kabel gespannt. Die Ge¬ 
schwindigkeit darfst du nicht vermindern, und wenn du an ein 
Kabel fährst, so brichst du den Hals, was deine Sache ist." 
Diese Meldung stammt vom 9. April, was nicht hinderte, daß 
Paris am 12./13. April sehr wirkungsvoll aus der Luft be¬ 
schossen wurde. Erst später und indirekt erfährt man nun. 
daß der Erfolg viel größer war, als anfangs zugegeben wurde. 
Sogar der „Matin" mußte zugestehen, daß eine Bombe auf eine 
der belebtesten Straßenkreuzungen niedergegangen, tief in den 
Boden eingedrungen sei und eine Gasrohre zur Explosion ge- 
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(wasserhell) — zum Imprägnieren und Spas ne n - (wasserhell) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 

(krystallklar) - zum Glfitten - (krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 

Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 

zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

I Lackfibrik UM Düsseldorf 

■ Telegramm-Adresse: Laokechmldt 
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bracht habe. Eine gewaltige Feuersäule stieg in die Luft, die 
Paris die ganze Nacht erhellte. Es entstand ein großer Brand, 
durch den drei Gebäude zerstört und mehrere andere stark 
beschädigt wurden. Wie der „Matin" schreibt, hatten die 
Pariser am Morgen das Bild eines Stadtteils von Verdun, Arras 
oder Reims. Die Bomben fielen alle in einem Umkreis von 
300 m; sie waren 250 kg schwer und mit 50 kg Sprengstoff 
gefüllt. Daß das Erscheinen der Flieger erst im letzten Augen¬ 
blick bemerkt wurde, konnte man sich in Hinsicht auf die „VolL 
kommenheit der Abwehrmaßregeln" erst gar nicht erklären. Die 
bösen Deutschen, so hieß es dann, haben sich im Spinnennetze 
nicht fangen lassen und wenden offenbar eine neue Taktik schon 
beim Passieren der Front an. Dann wieder hieß es, das Heran¬ 
nahen der Flieger sei wegen des starken Artilleriefeuers an der 
Front überhört worden. Eine andere Erklärung lautet, die deut¬ 
schen Flieger hätten sich einem von einem Bombardierungsflug 
zurückkehrenden französischen Geschwader angeschlosen und 
sich von diesem rasch getrennt, als die Franzosen nach ihrem 
Landungsplatz abschwenkten, wieder ein „Beweis der deutschen 
Doppelzüngigkeit für einen verbrecherischen Zweck". Wie ge¬ 
sagt, wenn die „Boches" Bomben abwerfen, so ist es ein Ver¬ 
brechen. Dagegen werden die Flieger der Alliierten, die angeb¬ 
lich vom 5. März bis zum 3. April 250 000 kg Sprengstoff auf 
deutsche Plätze geworfen haben, von derselben Presse als „glor¬ 
reiche Heroen" bezeichnet! 

100 000 amerikanische Flugzeuge werden im Frühjahr 1918 
an der französischen Front stehen!? So haben die Franzosen 
bald nach dem Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg 
triumphiert. Der Frühling ist gekommen, nicht aber die Menge 
der Flugzeuge, und in Frankreich selber wird nun auf den Wider¬ 
spruch der damaligen Prophezeiung hingewiesen. Eine Fach¬ 
zeitschrift bricht für die Amerikaner eine Lanze und erklärt, 
warum die 100 000 Flugzeuge nicht dasein könnten: „Die Ameri¬ 
kaner waren im Heeresflugwesen uns (Frankreich) gegenüber um 
3 Jahre zurück, und sie gestehen selber, daß ihre Werke und 
Werkzeuge bloß für die Herstellung veralteter Modelle dienen 


konnten. Daher mußte auf diesem Gebiet erst alles neu ge¬ 
schaffen werden, und auch die Arbeiter fanden sich nicht von 
heute auf morgen. Man muß ferner in Rechnung ziehen, daß 
nicht alle Tage gutes Wetter ist für die Erprobung der Flug¬ 
zeuge, daß beim Probieren viel zerbrochen wird und daß Ver¬ 
zögerungen bei der Lieferung der Rohstoffe entstehen. Wenn 
sie nur so viel Flugzeuge herausbrächten wie wir selber, so 
wären wir schon zufrieden (ein französisches Werk, das seine 
Erzeugung aufs Höchste gesteigert hat, bringt jährlich 1500 bis 
2000 Flugzeuge heraus). Wir wollen also froh sein, wenn die 
Amerikaner einmal so viel bauen wie wir. Später, wenn die Sache 
vollständig organisiert ist, werden wir sehen, was für einen großen 
Fortschritt die Amerikaner gemacht haben." — So die französi¬ 
sche Fachzeitschrift, die sich hütet, das Allerwichtigste anzu¬ 
führen: Wie sollen die Amerikaner ihre 100 000 Flugzeuge her¬ 
über bringen? Vielleicht würde den Franzosen die beste 
Erklärung ein Artikel geben: „Die Vergewaltigung Hollands und 
die Wirkungen des Tauchbootkriegs!" Nur würde ihn die Zensur 
nicht durchlassen! Was die Fachzeitschrift an Erklärungen gibt, 
das hat jeder Unbefangene schon beim Eintritt Amerikas in den 
Krieg gewußt, nur die Entente-Völker nicht, die ständig von ihrer 
Presse mit Luftspiegelungen genarrt werden. 

Nach dem Namen Guynemer soll laut einem bei der astro¬ 
nomischen Gesellschaft Frankreichs eingegangenen Antrag ein 
Sternbild (!) bezeichnet werden. Henri Bordeaux hat über ihn 
in der „Revue des Deux Mondes" eine Apotheose veröffentlicht, 
die an die Unsterblichkeitssprechungen der römischen Kaiserzeit 
erinnert!! 

Die Ausschaltung der Tauchbootgefahr wird wieder einmal 
in der Entente-Presse in nahe Aussicht gestellt. Nach der 
„Times" triumphieren die französischen Zeitungen, die neuen 
amerikanischen Wasserflugzeuge würden dem¬ 
nächst in den Unterseebootzonen erscheinen und eine entschei¬ 
dende Wendung herbeiführen. „Die neuen Apparate haben sich 
vorzüglich bewährt“, nämlich schon — vor ihrem Erscheinen im 
Tauchbootgebiet! 



Spezialität: 

Facon- u.Drehteile 


Telegramm-Adn 

GODROM-BERLIN 


GEBR. 0 TT 0 & DB OSCAR HÜLLER 

Spezialfabrik förFluazeuozubehörteile 

Fabrik: 0 . 17 , 

Markgrafendamm 11. 

FERN SPR: ALEXANDER 2272 


Stadtkontor: S.W. 11 
Dessauer Str. 26. 
fernspr: KURFÜRSreitO 
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Jeffurun & Hurtig 

B. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERUN-NEUKOUN 

Hermann -Straße 256-257 . 



FLUGZEUG-TEILE 
AUS UNSEREM VOIAUTH 
UND EMCO-LEICHTMETAII 





Mlnimax-Handfeuerlöscher 
ist stets l&schbereit, unabhlngig 
von Wassermangel, Hitze- u«d kitte- 
widerstandsfähig, laicht handlich, auch 
von Frauen und Kindern zu handhaben. 
Ausführungen für alle Zwacke von 
Mk. 65.— an. 

Uebor eine Million Apparate im Bebrauch. 
Mehr als 50000 gemeldete Brand- 
ISschungen. Tausende ungemeldet 1917 
durchsohnittlioh monatlich 8000 Nach- 
fflllungen geliefert 103 Menschen¬ 
leben aus Feuersgefahr errettet 1 

VertiBemSle SoidenlrBdiiditilt Jb“ 


„Minimax" 

BERLIN, BRESLAU. CÖLN, 
HAMBURG. MÜNCHEN. 
STUTTGART, ZÜRICH, WIEN. 

Ausstellung und Vorführung: 
BERLIN WS, Unter den Linden 2. m 
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Dfi „As der Asse“ in Frankreich ist seit dem 2. April nicht 
mehr Nungesaer, sondern Fonck, der nun 33 Luitsiege ver¬ 
zeichnet, während Nungesser auf der Zahl 32 stehen geblieben 
ist. Es folgen Madon mit 26, Heurteaux mit 21, Deuillin mit 19, 
Guerin mit 18, Pinsard mit 17 und Lufbery mit 16 Luftsiegen. 

Der bekannte französische Flieger Charton ist mit seinem 
Mechaniker Delcorps auf einem Flugplatz aus 1500 m Höhe ab¬ 
gestürzt, nachdem sich die eine Tragfläche zurückgebogen hatte. 
Ueberhaupt sind die französischen Fliegerunglücksfälle hinter 
der Front in letzter Zeit wieder überaus zahlreich. 

Ein FrciwUligen-Ucberwachnngsdienst in Paris hat sich zur 
Verminderung der Fliegerangriff-Gefahr gebildet, was 
recht sonderbar klingt, nachdem im Anschluß an den letzten 
Fliegerbesuch der Deutschen amtlich erklärt worden ist, es sei 
nun alles Menschenmögliche zur Abwehr der Gefahr getan wor¬ 
den. Worin dieser Freiwilligendienst besteht, wird nicht verraten. 

Dia französischen Heeresflfieger sind stolz auf eine Ver¬ 
fügung des Kriegsministers, die gewissermaßen die Flieger als 
höhere Truppengattung einreiht. Wird ein Flieger wegen irgend¬ 
eines Vergehens vp^ einem Kriegsrat bestraft, so ist damit, 
selbst wenn dem Urteil Strafaufschub bewilligt wurde, die Aus¬ 
stoßung des Fliegers aus seiner Truppe verbunden. Der Ver¬ 
urteilte soll in die Infanterie eingereiht werden. 


auf der Strecke Genf — Zürich ist 
Für die Einrichtmfg dar von der Oberpostdirektioo eine Eingabe 
ersten schweizerischen an den Generalstabschef gerichtet wor- 
Lnftpost den, in der angeregt wurde, es möchten 

schweizerische HeeresfliegSr während der 
Mobilisationszeit den Postdienst übernehmen. Die Militär* 
behörden haben jedoch geantwortet, daß die Verwendung von 
Heeresflugzeugen für eine Luftpostverbindung weder gegen¬ 
wärtig, noch in absehbarer Zeit in Frage kommen könne. Es ist 
dies um so mehr zu bedauern, als es stets schweizerische Heeres¬ 
flieger gab, denen es zur Zeit, da sie sich nicht gerade im Dienst 
befanden, an Beschäftigung mangelte, so daß mehrere von ihnen 
von den Militärbehörden Urlaub verlangten und auch erhielten« 
um sich in ausländischen Dienst zu begeben und dort als Flug¬ 
lehrer tätig zu sein oder neue Flugzeuge einzufliegen. An 
Leuten für die Bedienung einer Luftpost würde es also keines¬ 
wegs mangeln und ebensowenig an Flugzeugen. Wenn nun die 
Postverwaltung nicht von sich aus zur Einrichtung eines Luft¬ 
dienstes schreitet, so dürfte die Schweiz auf dem Gebiete der 
Luftpost dem Ausland gegenüber ebenso in Rückstand geraten, 
wie sie es ÄDf dem Gebiete des Heeresflugwesens war, bis die 
nationale Sammlung den Anstoß zur Schaffung der Flieger¬ 
truppe gab. 


99efannttna<&ung. 


®t« $ttftfd)ettfd)etite fit Me 5*/* ®djitlbtoctfd|rcif>itttgett unt> 4'/•'/• Odfagaittvet* 

fuiigen bet VII. SfriegÖattleibe lönnen Dom 

27. OBcit fr. gg. ob 


ln Me endgültigen Stüde mit Qinßfcbeinen umgetaufebt meiden. 

(Der Bmtaufcb findet bei der „Qliirtaufcbftelle fit Me ftctegdanletben“, Berlin W8, «Bebrenftrafte 2S, ftatt. 
«Ku&erdem übernehmen fämtlicbe Ketcbßbanlanftalten mit Aaffenelnricbtung biß 311 m t. ©egember 1918 die foflenfreie 93er« 
mtttlung bei Qlmtaufcbe«. Kacb d Ufern 3etiJ>unft lönnen die 0mif<btnf<|elne nur noch unmittelbar bei der „«Kmtaufcbfielle 
für die ftriegßanletben* in «Berlin umgetaufebt meiden. 

$te Qmtfcbenfc&eine find mit «Bergeicbniffen, in die fle na<b den «Betrügen und innerhalb diefer nach der «Kümmern- 
folge geordnet einjutragen find, mährend der «Bormittagßdtcnflfhmben bei den genannten Stellen einjureUben. 3ür die 
5 °/ 0 Keicbßanleihe und für die 4 l ;. 0 , 0 Ke icb«fcba|anmel Jungen find befondere Kummernoeraelcbniffe au«aufertigen; $ormuIate 
bierau find bei allen KeUbßbanfanftalten erhältlich. 

firmen und Waffen tyibtn die Don ihnen eingeretebten 3mifcbenf<beine recht« oberhalb der Stüdnummer mit ihrem 
‘Jirmenftembel §u Derfehen. __ 

Bon den Qmifcbenfcbetnen für die I., III., IV., V. und VI. «triegßanlcibe ift eine gröbere Qlnaahl noch immer 
nicht in die endgültigen Stüde mit den bereit« feit 1. Qfyril 1915, 1. Oltober 1916, 2. Januar, 1 . Qfuli, 1. Oltober 1917 und 
2. 3anuar d. 0«, fällig gemefenen 0M«fcbeinen umgetaufebt morden. 3>ie Inhaber meiden aufgefordert, diefe 3mifcbenfcbeine 
in ihrem etgenen 3ntereffe möglicbft bald bei der „BmtanfcbfloBe für Me Jtriegßanleiben", Berlin W 8, Bebretrfteafte tf; 
3 um Qlmtaufcb efnaureicben. 


«Berlin, im QRai 1918. 

Keicb«banf«$iteftotium. 


Sadenftetn. D. ©rimm. 
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FERNQ: 2 1 r 65 


KURT PLIEDEL 

§äm*PorsDn 

SONDERHERSTELLUNQ: EXPLOSIONSSICHER / UNLÖS¬ 
LICHER METALLBESCHLAO SCHNELLLÄUFER / WASSER¬ 
SCHRAUBEN IN HÖCHSTER VOLLENDUNG U. FESTIGKEIT 
LIEFERUNGEN AN HEER U. MARINE OES IN-U. AUSLANDES 


■dlSjpf 

. -; " ^- / i* - fr**-•».^v:v I 

WWWMM 
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-y-f/rn: 


Holzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
Beschläge, Werkzeuge, 
JlSassenartikel aller yirt 

A. BAUM 

Spezialhaus fürFlugzeugbedarf 
BERLIN SO 26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


Richard Nasculos 


BERLIN SO 36 = 

Wiener Strafie 18 sC&ZS HechonlkerguB, 
Fernsprecher: r \ Hlckelalurainiomguß 

Moritzplatz^^\A^^^ nach cigener Legierung 
^ r - 4303^^^g wl ^von beionderer Festigkeit, 
WlbO^^r ™ Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Aufstreu-Härtepulver 

Market „Darin“ 

Einsatz-Härtepulver 

Merket „Condor 1 * 

= ==== Härtestein === 

Market „Rapid 41 

Martin Stahl ml ue. 

BERLIN SOtt, WildeaarstreOiSi 


Hugo Unbehauen 

Berlin Hfl 18 » hnwr.: tat Rinigstadt 1863 »UfehcrttroBe 5d 

Flugzeug-Apparate, Flug zeug teile, 
Präzisions ~ DrelYlelle. 


Wilhelm Gerndt . 

BERLIN 8.0.36, Kottbuser Ufer 34 

Fernruf: Moritzplatz 2506 

Maschinen- und Werkzeugfabrik 

Spezialität 

Werkzeugmaschinen und Werkzeuge für 
die gesamte Flugzeug- u. Metallindustrie 

Kombinierte Schnitte und Stanzen 


S w3£48. 

UilhdmMr.t? , ^rnruf 

Ami JLulzxm ^27 

-Autfonnobi.il- und 
UHucia^eug - .iubcliöi* 


Aufolochhebel Benzlnfilfer 
Segmenfhebel Steuerräder 
Drahtseile Armaturen 
Bowdenkabel F-T-Geröf 

Eigene Sdweißonsfalf 
für Flugzeugteile 

SpeziAlltüf : 
Fcln-Schwelßorbcllen 

Konstruktionsbüro 


?Hiuinnii<iNifiinittiiiiiniitfifuiiiiftiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiitviiiiii!itiiiiiiitiiiiiiiiiiffrT 
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ÄÄ Automobil-und Flugzeugteilbau sMlML 


Hermann Klinke &CS; 

Berlin S033, Cöpenicker StraBe 154 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzpla\z 130 77u.1775 

METALLWAREN FABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Massenartikel 

Präzlsionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


Spezialität 

Haubenhalter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 


.... 



Bordtasche für Flugzeuge 


Werkzeuge 

d. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

S p e s I • 111 2 t: Zusammen- 
Stellung von Werkzeugkisten 
und Bordtsscheo 

Wilhelm Elsenflihr 

BERLIN S 14 

Kommandanten - StraBe )t a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werken — Gegründet 1 I 64 


■iMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiwiutmnniiiiiiiiiiiimmiimitiiiiitiiiiimmtmuiiimiiimiiinniiinHnMMiii 


Wir empfehlen ans zur finsflhmng non: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweden von Fluezeugteilen, Massen¬ 
artikeln. Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Ftugzeug- 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Geielbdiall Ihr MlaltaMno mbH. 

Bferlin N 39, Tegeler StraBe 14 / Tel.: Moabit, 1341 u. 9536. 


ß)ugo£mder,3)effQU)er^ 


Ä 'Berlin) W. 57 jPeita 

Fabrik Zsichtn iiiiHtimtmiuiitiniHMi...im.mmmmmmmiHmmmi 

Sofingen / eJltüncfien / ‘Düssefdorf 
3a6ri6en für IDerkjeuge, ^rdjision&arSeiten und 
eJftassenarfifcef after 5lrf, insbesondere für die 

eHugjjeug- und 5lufomo5tf-Industrie, 


sowie für Waggon- und £ofcomofit>6au / Eigene 
umfangreicfie ^esen&scfimiede und Semper giefcerei 


Komplette FUllanlegen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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assonleile 


Gebrüder Müller 


Inhaber Willy * Karl Müller 

BERLIN SO26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 

Messingguss j Aluminium nach eigener Cegierung Rotguss 
Phosphor- • von besonderer Festigkeit and ‘Dehnung \ N eu8 Uber- 
bronze = Kupferguss als Spezialität = guss 


für ^Flugzeuge 


Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul ]taumann, Berlin CH 


Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


jeder Art 
und Beschaffung 

In prMxleer Ausführung, 
schnell lieferbar von 


Autogene Schweißarbeiten 

fpezielf l .Ulaffenartikef an Tfugzeugteikn 


G. m. b. H. 

BERLIN C 25, Alexanderstr. 9 

Telephon: Alexander 1599. 


Fluozeugbelpannunpen ImprägnleningSmaJle imprägniert 

Cellon—Frn allllt (m. Genehm, der Zeichenlnh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quittner & Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: Nollendorf ZöAZ Lieferant der Militärbehörden. Akazienttreße £8 


G. H. Speck, Berlin W 35 

Ltttzowstr. 2, Teleph. LUtzow 2704 


MASCHINENFABRIK w, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Gegründet 1*79 Spezialität: Gegründet ilfl 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


übernimmt 


Ernst Tiburtius Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, LausigerStr.31 

Postscheckkonto: 
Berlin, Nr. 1559t. 


Über 350 
Wasserstoff- 
and Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Amt Morifrplak 4476. 


Flugzeugteilbau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 

H Interlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 


Metall waren - Fabrik 

mit elektrischem Betrieb. 
Kunstgewerbliche 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 
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Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


LUaCsH 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser • Kreis* 
flugzeiger « Windmesser 

alles auch schreibend 
In* u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTVTTEN 

Berlin sos3, Köpenicker Str.l 54 

k Fprnipr.i Morllaplali 9S25 J 


Hotel Dessauer Hof t 


f Beliebtes Hotel für 

' Flieger, Luftschiffer, 

Automobilisten u.Motor¬ 
bootfahrer usw. / Fach- 
• Zeitschriften u Ver- 

einsblätter, betreff. 
Luftschiff-, Flug- 


BERLIN SWtt 

KöniggrätzerSfr.33 

zwischen Anhalter u. 
Potad. Bahnh. 

I Telephon: j 

LOtzow 9073 J} 


zeug- und Autobau, ^ 

liegen aus. Der Be- ' 

sitzcr ist Mitglied des 
Deutsch. Fllegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie i 

des Berliner Vereins 1 

für Luftschiffahrt. 


SOLANO FRANKE 

Eisen- und Metall - Industrie 

Spezialität: Lehrenhaltige Feilarbeiten 

Neukölln 1, Jägerstr. 66 

Fernsprecher: Neukölln 9774. 


leimelaelB-Ersntz „MetteHiarr 


Vorzüglich bewährte 
Anstrichfarbe für Flugzeuge 


I lichtecht 

f wetterbeständig 
rostschützend 


Theodor Kotthoff, Farttn- ud Ladrfabrlk. COIn - Rodertol. 



Schnauben u. Muttenn 
Dreh-u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 


CLEMENS BURGEL 

BERLIN SO 36/WIENER STR.18 

FERNSPRECHER: MORITZPLATZ 13145 UND 14840 


Stahlrohr-Zieherei 


x ' ^h^Mtei^n^SpannWnnTn.'stetie- 
"\\Uu. 70 rungen, Steuerflächen u. Beschlägen, 

sowie sämtl. Dreh- und Fräsarbeiten 

Ausarbeitung von Neuheiten 
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ITSCHE - LUFTSCHRAUBEN 
GESELLSCHAFT M.B.HJ““ 
—| BERLIN—'NEUKÖLLN l"“ - 

/?FC//ff/Jj/cr/x2. Teleoronrrc 

7X41 ATS.:7Jf ^ Propuiiur-ßertfn 


Prcpuiao 

O R G 


für Waffenbau und Prftzisionsartikel, mit umfangreichem Arbeitsmaschinen¬ 
park, sucht noch Arbeit In Heercftardkeln, insbesondere (Qr 
Fliegerbedarf, U-Boot-, Torpedo-Bedarf, und Ist offen für Offerten in 
Frieden»Artikeln, bei denen es sich um Massenanfertigung nach 
dem Austausch-Verfahren handelL Offeiten an S. A. 2102 „AIa”, 
Berlin WO, Budopesfer Straße 6. 


lugzeugteite, Schrauben, 
= Jasson- und Stanzteile 


fertigen an 


Armaturen- und Scbranbenfabrlk 
Prfiztslonsdreberel G. m. b. H. 

BERLIN SO 36, Grünauer Straße 20. 


= Fabrikation == 
Ton Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spez iali tltcn : 

Anlanfräder 

ln ulten Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 



EDUARD GRIMM 


Tel. Mprjtzpi 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 


Flugzougtoiibau 

9C“ Spezialität: 40 W% Propellerhauben, Seilräder, Seileohelben, 
SellfOhrnaosrollea mit und ohne Kepteln tue allee Metallarten. 



.BIAS-ZLÄDKERXE üubI 


SIEMENS ß HALSKE<A-G'BLQCKW£RK 
Siemensstcidt bei Berlin 
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Garantiert wasserunlösliche 

Klebstoffe 

für Holz, Leder, Filz usw. liefert 

Fabrik für Klebstoffe 

Hermann H. Schoenian 

BERLIN 0112, Rigaer Straße 53 u. 54 

Fernruf: Alexander 1813» 




M Iterfin 71 

I B Ternfprecßer: 
■ ™ THodßit $4Q4 

'Reintäenborfer 
Straße 105 




OFFIHANN 

JtngzQugioUban 

_Xfempnerei und 

TJutogen-SdjiDeißerei 

Speziafltät: ‘Bnmfeorne. 

3 Steuerßeßef, 

Tjofm- u. Scßmanzku fenßefdjfäge 
ufw. nadj Zeichnung ob. Tlfußer. 


Fernsprecher: 
Nr. 6500- 6S05 


L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten i 
„Hafen Ka aal** 



zogenen, nahtlosen Präzisions - Stahlröh 1 * H Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8x1—8x2, 9x 1—9x2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1,5. 14x1—14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20x3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5. 36x1-36x4. 
38x1-38x5, 40x1-40x5, 42 x 2-42 x5, 44 x 2-44 x 5. 45 x2-45x 6. 48x15-48x 5, 50 x2- 50x5, 52x 2-52 x5, 55 x 2,5—55 x 5, 60 x 2-60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Catn- und Slederöhren, gesohwelOt und eahtles. Verbindunostelle, glitt und eit Rand 
QuOelserne Röhren für 8as, Wasser und Dampf. AusrUstungsstelle. AesnchuBröhren für Elnfrlsdlgungsn, Pumpsa usw. 
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Für die Flugzeugindustrie 


Protol* Imprägnierung, gei. gcsch. 
FläehenUberaugs-Emaille- und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referensen 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 
wrtÜTm Berlin-Neukölln "■Sä““ 


Aluminium- 

^'2/ < Co/Z>effE—- *'%, 

^tanfter^Rohre^Bleche aller Metalle^ 

/^/^<LsVoVeB 0 &&J}Da 0 c;1fc GJfi —- 

^gggsgMflNMSnNHVHVHMHMNV 

Alum inium-u.Ei !> erv=. 

/Ij^es/j/azBa&QßjTb - 


(Gehäuse, Zylinder) 
roh oder fertig bearbeitet. 


rieerJlarine 


Lieferantin 


Gofbfac&e, 'Roftfcfutyfaröen, 7I7afd)inenöfe 
7hiflrid)far6en für die gefamte TCugzeuginbuftrie 
StaQfbraQtöürften u. -Hefen, Tjanöfeger, GranatenÖürften 

und alle debarfsartiHef — Spezialität: Bindfaden — 

Arthur Ringes, Berlin W62 

Courbi&re-Straße 10, Telefon: Kurfürst 4771 

rv Reichsbank-Giro-Conto // Drahtwort: HQttenpinkes Berlin jrx 


DEKAWE- 

für Flugzeuge und Luftschiffe zu Polsterzwecken 

ft 

STEPPHAPOH 

Pelzersatz- u. Schwimmfutter für LuftfahrerbeKleldung 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DKKW 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmbalteod 

Potsdam / Telephon Nr. 24*4 / S^PSSPwERKB 
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Erich Hauser 

Berlin NW21, Bremer Straße 48 


Telefon: Moabit 7697 


Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität: Prflzisioos-Dreharbeiten, 
sowie Schlosser- und Pellarbeiten 
für die gesamte Flugzeug-Industrie. 


Autogene Schweißung. 


Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

- und sämtliche Zubehörteile. - 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed. Metall; an Motorenzylindern 
u. -gehäusen u. schwerst.Maschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 


W. Schmidt, Ingenieur. Berlin C25, Münzstr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 10744, son«t Mpl. 633. 

Größte Erfahmneen. dauernde Lieferungen f. Staetsbfhörd u Oroßlnduetrie. 


HANt WINDHOPP 

APMMTC- U.KMICHIN€NF«BRIKd-fr 
BCRLIN - ICMVNCSCRd. 



KU h LCR 

PUR YCRBRCNNUNCf'KIMIFTMfltCHINCN 


CSSMS2: 


JCDCR ART 


Fluszeusbestandteile 

\Dreh. Stanz. Hobel,/ 
\ Frfis-Arbelten / 

\ Wßrkzßuf ß / 

\ Haterlnllen / 


SW“ für Flugzeugbau -me 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 



Telegr.-Adr.: 

Flugindustrle 


G rn. 1. H. 


Berlin SUMS, Wilhelmstr. 37-38 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritsplatz 12911 
Telegramm-’Adresse: MotorpufF-Berlin 


m ® ® ® ® 

s Pt N N E 


Auspufftöpfe für 
d.r. p. Flugzeuge d.r.g.m. 
























DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


Milan»-jimrmAKmsfcjsaajL 

h UTTE NLOCh E R^-K ROGM AN N 

BERLIN CÖPENICK 
LIEFERANTfübHEERuno MARINE 


MUTTEN LOCHER 
FEÜgßTANDMESSER 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I'C'UND STA ES EISEN- LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN«BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN» INGENIEUR-UNO 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I9IO-LEIPZIG I9IS- MALMÖ 1914-LEIPZIG Ipl4 


Dreharbeiten ::::::::::::: 
Präzisionsarbeiten 

für die Unferseeboofs- und Flugzeug-Indusfrie 

Th. Drigalski, Metallwarenfabrik 

BERLIN N018, WeberstraOe 11. 


= Barographen = 

•owie s&mtlichc aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO20.OranlenBtr.2O 


Bergische Stahl-Industrie 

Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854 


Werksgründung 1854 


Generalvertneb Dfis»eldorf,Uhlandstr.3. Fernsprech-Anscbluft: Nr 8,5057.8756u. 8757 Telejfr-Adresse: Stahlindustrie Düsseldorf. 


Hochwertiger Konstruktionsstahl 
«>r di. Luftfahrzeug-Industrie 

in altbewährten Spezial - Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit 

Besonderheit: Kurbelwellen, vorgedreht und fertig bearbeitet 

sowie sonstige hochbemnepruchte Konstruktionsteile, Ventilkegel uew. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen 
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S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 :::: 

Pinsel, Besen, Handfeger. 

i Werkstattbesen, i 


Heine Anzeigen E Erfolg! 


F.A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZINPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


i Borax-Ersatz | 

Hartifit-Pulver 

j „Fixlot-Composit“ g. reseb. :{: 

j Hartlöt-Mosse „Syntax“ | 

I Schweißpulver **2^* Ol 
[ Autog.-Schweißpulver jjj 

Martin Stahl jjj 

| (InhC.Mielenz) Berlin S 036 , i:j 
Waldemarstraße 64. jjj 
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GENERALVERTRETER. DER DEUT5CH EN 
ANKER -PROPELLER 


ARTHUR GARTNER-ADLER/HOF 


—P— TIWI"'Hl—— B 1 /tlARCK/TR. 4 

FERNRUF. AMT ADtERJHOF 92, 

».R. ADR.: ANKERPROPELLER ADLER^HOF 


LEI/TUNG/TÄHIGKEITca.iooo PROPELLER IM MONAT 


STÄNDIGE PRO PELLE R •'AUSSTELLUNG in JOHANNUTHAL 


Verantwortlich für den Schriltleitung«-Teil: Ernst Gnrlnb, Barlin-WUmersdori. Für den Anzeigenteil: Otto Kaklik, Berlin. Amtsblatt des Deutschen 
Luftiahrer t Verbandes, Berlin • Charlotten borg. Verlag: Klaaing 4 Co. G. m. b. H. t Berlin W.9, Link straße 38. 

Druck: Gatenberg Druckerei und Verlag, G.m.b.H., Berlin S.42, Oranlenstraße 140/42. 





leipziger 

LonscHlalen- imi Flunnlaiz- 

Aktien-Gesellschafft 
in Leipzig 

Flusplotz—Fluszeusscboppen—Loftscblffhalle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Fluszeusintfastrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 


Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lulischlllhalen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG 


NeumarM 40 









Deutsche 





-V 

. ;'flp 


mo 


Luftfahrer 

Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 


Bei einer deutschen Seeflieger-Abteilung: 
Anlandbringen eines Wasserflugzeuges nach dem Fluge. 


fjsag& 



i n£ &Co.,G.iii.b.ll.,Berli n WQ, Linkstr. 58 


22. Jahrgang 


Berlin, den 22. Juni 191ö 


Nummer 11|12 




























Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa: und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.sGes. das englische Luftschiff C 27 ab. 
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PRÄaSIONS-MESSAPPARATE 

BRUHN 




Patente im Inlande. 


Patente im Auslande. 


ABTEILUNG As ARMEE UND MARINE. 

ORIGINAL TACHOMETER BRUHN 

Zwangläufiger Drehzahlmesser mit Fahrzeit« und Touren« bzw. Strecken«Kontrolle für Flugzeuge und Kraftwagen aller Art. 

Meßzeit tyz Sekunde. 

Dauernd richtige und unbedingt zuverlässige Anzeige. 

UNIVERSAL-FELD-PRtlFSTAND BRUHN 

für Drehzahlmesser aller Systeme 

mittels des zwangläufigen Tachometers BRUHN als anerkannten Normalinstrumentes. 

DVSEN'LUFTSTltOMMESSER BRVHNA 

als Fahrtmesser: die Relativgeschwindigkeit des Flugzeuges gegenüber der umgebenden Luft in^Std/km anzeigend,, — 

Im ... a " 7 

Steigflug und für flachen Gleitflug mittels einstellbarer Wamungsmarken anzeigend. 

KURVEN-FAHRTMESSER BRUHN 

Differentialmessung zweier Düsen«Saugrohre BRUHN. 



in Verbindung mit Düsen «Saugrohr BRUHN. 


ABTEILUNG B: VERKEHRSWESEN. 

ORIGINAL TAXAMETER BRUHN 

Erster und ältester Fahrpreisanzeiger der Welt, veijüngt aufgebaut auf neuesten Patenten. 

In ca. 160 deutschen Städten, sowie an allen wesentlichen Auslandsplätzen, vielfach ausschließlich und obligatorisch eingeführt. 

Jahreserzeugung bis zu 8000 Stück. 

LOKOMOTIV-TACHOMETER BRUHN 

registrierend und zwan-gläufig. 

STRASSENBAHN.KONTROLLE 

- System BRUHN - 

vergleichende Strom« und Streckenmessung zwecks Stromersparnis. 

„WAS WAR WANN" 

Registrier« und Kontroll«Apparat System BRUHN für Fahrzeuge aller Art, jede einzelne Fahrt nach Beginn, Dauer, 
Länge, Geschwindigkeit und jeweiliger Rast selbsttätig, zuverlässig und deutlich lesbar anzeigend. 

„Weg-Zelt“ \ Kilometerzähler 

— System BRUHN — — System BRUHN — 

Zeit und Weg zwangläufig in der Achskappe oder am Führersitz 

anzeigend. für Auto und Gespann. 


Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper 

Telegramme: Mefertaxa-Bcrlin BERLIN W, MAUERSTR. SÖ-ÖÖ Fernsprecher: Zentrum 2.524 u. 12600. 


mm 
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CEfELLJCNAFT 

RIECK UND HAWEBLXNDER 

HHKNUMX. 

TELEGR/ADREffE ASg FERNSPRECHER. 

NIGRIhA / («•) JPREMBERQ 

SPREMBERQ / ■ Hü. 109 u.3ä 


0.R.P.a'iö. u ALtfLAN i -;PATENTE ANGEM. 


' ’ > v -*,v v ?*V_ •* 
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BERLIN SW.61 


S'ihschi ner 
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FR.WINKELMANN. 



€' 


Auf Wunsdi Muster-Policen. . 

VEI^SICHE^ÜNeSBijiy} 

HEINRICH FI^ENKEL 


Anruf :Zenlrum 
973 , 10931 . 32 , 33 . 



Tel.-Adr. 

Policefraenhel 

Berlin 
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an 


Fwirrbtfl) 

tOocmw' 


ZEISS 

I Objektive | 
1 Gelbfilter I 


Leipzig - Neustadt 


oStanzteife 


aller Art, be* 
fonders SaHr* 
geftelfbügef, 
‘Verwindungs- 
klappen* und 
affe (Sorten 
(Steuerhebel 

Gashebel, 
‘Propeller* 
Hauben, 
‘Rippen , (Spie* 
renkappen, 
Abfederungs* 
Halter, 

Abfederung s* 
käften ufw. 


für alle Zwecke 
der Amateur« 
und Berufs« 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


IIIIIMI Benzin- und Oelbehälter llllllll 
besonders leichte Spezialkonstruktion — D. R. G. M. 
Verschraubung für auswechselbares Steigrohr — D. R. G. M. 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


für die gesamte Flugzeug-Indu: 


F.H. KRUMM HADER Nach!., inb. Fr. GOTTSCHEWSKI 


Telefon: Königs!. 185Ö // BERLIN N0 43, Neue KOnlgsfraße 32 H Telefon: Könlgsf. 1650. 


Photochemische „Agfa -Hilfsmittel 

aijÜI „Agfa"-Fixiersalz sauer _ 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

PreBluftmotore 

Fritz Saran, Berlin V.57, 

Potsdamer Straße 66 . 

| IllustrlartaPraUllsta Nr.11« IQPfj. | 


ohne Gold 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Gegrindet 1859 • Gegenw. ca.300 Arbeiter 
SPEZIALITÄT: 
Benzinhähne, Verschraubungen 

_usw._ 


Näheres Im 

Agfa M -Photohandbuch 

181.-2.CO. Tausend / 75 Pfennig 
130 Seifen Text / Bildeinlagen 


„Agfa«- Preisliste 

kostenlos 

Bezug durch Phofohandler 





































Deutsche 

Luftfahrer-Zeitschrift 

Begründet von Hermann W. L. Moedebedc 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer -Verbendes 

Offizielle* Organ der Abteilung der Flugzeug - industriellen Im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
XX1L Jahrgang 22» Juni 1918 Nummer 11/12 

Inhalt des Helte«» Verbandsmitieilungen und Clubnachrichten 11—12. / Notizen 12—13. / Richard Aßmann f 14—16. / Der kom- 
mende Luftverkehr in den nordischen Ländern (ill.) 16. / Taschenbuch für Flieger 17. / Notizen 17. / Das 
300 PS De - Havilland - Flugzeug (ill.) 18—23. / Der Sikorski (ill.) 24—25. / Notizen 25. / Luftfahrtrecht 26—28. / Notizen 28—30, 
Bücherschau 33. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER.VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 

Auf Einladung des Arbeitsausschusses für die Deutsche Luftfahrt sprach der Inspekteur der Fliegertruppen, 
Herr Oberstleutnant S i e g e r t, am 23. Mai über „Flieger an der Front und in der Heimat". In ungemein fesselnder 
Weise beleuchtete der Redner die Tätigkeit unserer Flieger von den ersten Bestrebungen auf dem Gebiete der Luft¬ 
fahrt an bis zu den gewaltigen Erfolgen, welche der Krieg der Fliegerei gebracht hat. Mit sämtlichen Aufgaben, die 
dem Flieger an der Front gestellt werden, wurden die Hörer vertraut gemacht. Den mit großem Beifall auf¬ 
genommenen Ausführungen des Redners schickte Herr Geheimrat Hergesell einige einleitende Worte voraus, in 
welchen er in großen Zügen die Anwesenden, unter welchen er mit besonderer Freude auch eine ganze Anzahl 
Vertreter von Verbandsvereinen, welche der Einladung gefolgt waren, begrüßen konnte, mit dem Wesen und den 
Aufgaben des Arbeitsausschusses bekannt machte. < 

Nachdem dem Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt nunmehr der Deutsche Fliegerbund E. V., dessen 
Aufgabe darin besteht, die deutsche Jugend für die Fliegerwaffe zu begeistern und der Fliegertruppe geeignete und 
vorgebildete Kräfte zuzuführen, beigetreten ist, bittet der Präsident des Verbandes, die Bestrebungen des Flieger¬ 
bundes in dem Bereich der Verbands vereine nach Kräften unterstützen zu wollen. Da auch für den Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verband diese Jugendbestrebungen von hohem Wert sind, wäre es besonders zu begrüßen, wenn es sich 
ermöglichen ließe, dort, wo ein Verbands verein besteht, den jungen Verein diesem in irgendeiner Form anzuschließen. 



Berliner Verein für LaHschiffahrL 

Eingetragener Verein. 

Der Berliner Verein für Luftschiff ehrt hat am 
28. Mai d. J. sein langjähriges Ehrenmitglied, den 
Gründer seines Vereins, 

Herrn Geheimen Oberregierungsrat 
Prof. Dr. Aßmann, 
durch den Tod verloren. 

Ehre ihrem An 


Auf dem Felde der Ehre sind gefallen die Herren: 
Hauptmann d. L. Hans A x s t e r , 

Oberleutnant d. R. Dr. Otto Bobsia, 
Hauptmann Arthur Brandenburg, 

Stabsarzt Dr. Johannes Flemming, 
Hauptmann d. R. Kuno M a n g e9, 

Leutnant d. R. Friedrich Marckwald, 
Leutnant d. R. Heinrich Rüssel. 

I e n k e n I 1 


KAISERLICHER AERO-CLUB. 


Aufnahmen : 

I. Als ordentliche Mitglieder: 

Herr Direktor Trenkmann, Berlin-Tem¬ 
pelhof; 

Herr Gerichtsassessor Kriegsgerichtsrat Dr. 
Schachian, Berlin; 

Herr Leutnant d. Res. Gerhard Sedl¬ 
mayr, Johannisthal-Berlin; 

Herr Diplom-Ingenieur Hermann Dorner, Hannover; 

Herr Ingenieur Heinz Rosenberger, Berlin - Schöneberg; 
Herr Leutnant d. L. Martin Mendelsohn, Berlin-Schöneberg. 
II. Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Leutnant d. L. Bauer, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant U. Frhr. von La Roche-Starkenfels, Berlin; 

Herr Hauptmann Otto Gr an i er, Berlin; 

Herr Hauptmann Rudolf Fries, Berlin; 

Herr Hauptmann d. Res. Wilhelm Gran, Berlin; 

Herr Oberleutnant d. Res. Hans Schulz, Berlin; 

Herr Oberleutnant d. Res. Eberhard Lempertz, Berlin; 
Herr Oberleutnant d. Res. Wilhelm Basemann, Berlin; 

Herr Leutnant Arnim v. Schwanenflug, Berlin; 


Herr Leutnant d.Res. Hans Werner Rohde, Berlin; 

Herr Leutnant d. Res. Hans B e n e c k e , Berlin; 

Herr Leutnant d.Res. Alfred Sitte, Berlin; 

Herr Leutnant d.Res. Eugen Heydenreich, Berlin; 

Herr Leutnant d. Res. Hermann Jonas, Harburg a. Elbe; 
Herr Leutnant d. Res, Wilhelm Pieper, Berlin; 

Herr Leutnant d.Res. Wilhelm Gutermuth, Berlin; 

Herr Leutnant d. Res. Erich Rühle v. Lilienstern; 

Herr Leutnant d. L. Wilhelm Härter, Berlin; 

Herr Leutnant d. L. August Weiß, Berlin; 

Herr Leutnant d. L. Karl Krauß, Berlin; 

Herr Feldwebel Leutnant Emil Groth, Berlin; 

Seine Exzellenz Herr Vizeadmiral z. D. Mauve, Berlin; 
Herr Diplom-Ingenieur A. M. Joachimczyk, Berlin; 

Herr Diplom-Ingenieur K. A. Schreiber, Charlottenburg; 
Herr Hauptmann Kurt W e g e n e r , Charlottenburg; 

Herr Hauptmann R ö 11 e r , Frankfurt a. 0.; 

Herr Oberleutnant v. Bayer-Ehrenberg, Frankfurt a. O.; 
Herr Leutnant W erkmeister, Frankfurt a. 0.; 

Herr Oberleutnant Falke, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant d. Res. Finke, zurzeit im Felde; 
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Herr Leutnant Voigt, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant P 1 ü ß n e r , zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant d. Res. Margull, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant d. Res. Roßberg, zurzeit im Felde; 

Herr Hauptmann v. Lölhöffel, zurzeit im Felde; 

Herr Oberleutnant Hansen, zurzeit im Felde; 

Herr Hauptmann Waldemar Rein ecke, zurzeit im Felde; 
Herr Leutnant Robert Koerner, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant Felix W e i ß b a c h , zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant Hans Habermann, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant d. Res. Stolz, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant d. Res. Henning, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant Mensch v. Rittersberg, zurzeit im Felde; 
Herr Leutnant d. Res. Gröger, zurzeit im Felde; 

Herr Hauptmann Reeps, zurzeit im Felde; 

Herr Leutnant Bastänier; 

Herr k. u. k. Oberleutnant d. Res. Walther P e s s 1, Berlin. 
Beförderungen; 

Herr Marinebaumeister Engberding, Berlin - Schöneberg, 
zum Marinebaurat. 

Auszeichnungen; 

Seine Exzellenz Herr Generalleutnant z. D. Schmiedecke: 

Stern zum Roten-Adler-Orden 2. Kl. mit ^Schwertern; 

Herr Rittmeister d. L. K. 1. Griebel: Eisernes Kreuz 2. und 
1. Klasse, Ritterkreuz 1. Klasse des S. ErneStirnseiten Haus¬ 
ordens. 


zeichnen sich fortgesetzt dadurch aus, 
Die französischen daß sie die Leistungen der Gegner herab- 
KampiiUegerberichte setzen und von den eigenen Fliegern 
Wunderdinge berichten, deren Uebertrei- 
bung allzugroß ist, als daß man die Unrichtigkeit nicht mit den 
Händen greifen könnte. So soll F o n c k an einem Tage sechs 
Gegner zur Strecke gebracht haben, was ja an und für sich nichts 
Unmögliches wäre, aber 2 davon innerhalb von 10 Sekunden! Fällt 
ein französischer Kampfflieger, so erlag er stets einer sechs bis 
zwölffachen Uebermacht. So wird es jetzt wieder gesagt bei 
der Meldung der neuesten Verluste: die beiden „Asse“ Chaput 
und Demeuldre sind im Mai von deutschen Fliegern abgeschos¬ 
sen worden; der eine war in der Liste der Asse mit 16, der 
andere mit 12 Luftsiegen aufgeführt. In derselben Woche ist 
auch Renaux, der sieben Luftsiege verzeichnete, gefallen, und 
von den amerikanischen Fliegertruppen im Kampf gegen an¬ 
geblich 8 Gegner der auch ab Schriftsteller bekannte James 
Norman Hall. 

Einen guten Standard-Flugmotor zu kon- 
AmerikanUcher struieren, bildet in Amerika eine schwere 
Flugzeugbau. Aufgabe. Den „berühmten“ Libertymotor 
hielt man für geeignet, er hat sich aber 
inzwischen auch als unbefriedigend erwiesen. Die großen ameri¬ 
kanischen Kraftfahrzeugfabriken haben die Lieferung der 42 000 
Liberty-Motoren übernommen, die man nach den vorliegenden 
Plänen benötigt. Die Herstellung der Holzteile der Flugzeuge 
geschieht entweder in eigens dazu errichteten Werkstätten, oder 
sie ist Möbel- und Wagenfabriken übertragen worden. Die 
kleinen Metallteile, die erforderlich sind, wie Schrauben, Be¬ 
schläge usw., werden von Schreibmaschinenfabriken, sowie von 
Fabriken für Kassenregistrierapparate geliefert. Als Zentralstelle 
dient The Aircroft Production Board, welches Amt die Liefe¬ 
rungsaufträge vergibt und dafür sorgt, daß die Kraftfahrzeug¬ 
fabriken die Motoren zur selben Zeit fertiggestellt haben wie 
die Schreibmaschinenfabriken die Schrauben und Beschläge und 
die Möbelfabriken die Flügel. Nach den Plänen der Zentral¬ 
stelle würden im Laufe von 1918 nicht mehr als etliche tausend 
Flugmaschinen zur Front gesandt werden können, wogegen man 
hoffte, daß im Sommer 1919 30 000 Maschinen in Frankreich 
sind, welche Zahl dann angeblich jeden Monat um 4000 Stü^ck 
vermehrt werden soll (??). Der Militärausschuß des Senats hat 
übrigens in einem neuerdings abgegebenen Gutachten erklärt, 
daß im Flugdepartement schwere Mißgriffe und Versäumnisse 
vorgekommen wären, was dann Anlaß zu einer völligen Neu¬ 
organisierung gegeben hat. Wie aus dem Gutachten hervorgeht, 
ist bei Versuchen mit dem sog. Freiheitsmotor nutzlos viel Zeit 
verloren gegangen. Man wählte einen Typ nach dem andern, 


Gefallen: 

Herr Hauptmann Kuno Manger; 

Herr Leutnant Ulrich Haupt. 

• • 

Ais Mitglied wurde in die juristische-Kommission auf- 
genommen: Herr Leutnant d. L. Rechtsanwalt Dr. Kahn. 

f • f 

Gelegentlich ihres zehnjährigen Bestehens hat die Luii- 
fahrzeug-Gesellschaft dem Club eine Ehrengabe von 
30 000 M. gewidmet, und zwar, um damit im Sinne der nicht 
mehr bestehenden Motorluftschiff-Studiengesellschaft zu handeln, 
von der aus, wie sie selbst, so auch der Kaiserliche Aero-Club 
ins Leben gerufen worden ist. 

• • 

• 

Mitteilung. 

Diejenigen Clubmitglieder, die zu Club Veranstaltungen nach 
Berlin zu kommen pflegen, werden darauf aufmerksam gemacht, 
daß ein Abkommen mit dem Hotel „Regina“, Blumes Hof — 
in größter Nähe des Clubs gelegen — getroffen ist, auf Grund 
dessen die Clubmitglieder wesentliche Vergünstigungen genießen. 

• • 

Betreffend nächsten Clubabend ergeht besondere Mitteilung. 

Kaiserlicher Aero-Clnb. 

v. T s c h u d i. 


um auch diese wieder zu verwerfen, und schließlich hätte man 
sich für einen französischen Typ entschieden, der früher 
abgelehnt war (!), nach dem aber jetzt amerikanische Ingenieure 
und Arbeiter in Frankreich 6000 Kampfflugzeuge bauen sollen (?). 

Ueber die Einrichtung der amerikanischen Fliegerschulen in 
den Vereinigten Staaten macht der „Temps“ Angaben, denen 
wir folgendes entnehmen: Die Oberleitung liegt in den Händen 
des Professors Hiram Brigham von der Yale-Universität, 
der selber zahlreiche Ballonaufstiege und Flüge ausgeführt hat. 
Gewöhnlich dauert der Kurs für die Ausbildung der Flieger 
8 Wochen; der Arbeitstag beginnt morgens 5Vj Uhr und endet 
abends 9Y* Uhr. Zugelassen werden bloß Leute im Alter von 
18 bis 30 Jahren. Die ersten 3 Wochen umfassen Soldaten- und 
Kompagnieschule sowie Turnen. Dann folgt Unterricht in der 
Bedienung des Maschinengewehrs und in drahtloser Telegraphie, 
und daran schließt ein Kurs über die Theorie des Fluges, Kennt¬ 
nis des Motors und der an Bord des Flugzeuges zu verwendenden 
Instrumente. Um den Schülern die Wichtigkeit des Fliegers für 
Beobachtung, Aufklärung und Artilleriebenachrichtigung klar zu 
machen, verwendet man Karten des europäischen Kriegsschau¬ 
platzes und setzt die Schüler ringsum auf eine erhöhte Galerie, 
von der aus die Karte dem aus etwa 1800 m Höhe gelegenen 
Gelände entspricht. Durch einen besonderen Mechanismus läßt 
man auf der Karte unvermutet von Zeit zu Zeit Lichter auf¬ 
flammen, die das Platzen von Geschossen oder das Mündungs¬ 
feuer der Artillerie darstellen sollen. Die oben sitzenden Schüler 
haben sofort den Ort zu bestimmen, in ihrem Merkheft ein¬ 
zutragen und den unten sitzenden „Artilleristen“ durch Funk¬ 
spruch mitzuteilen, die sich in unmittelbarer Nähe der Karte be¬ 
finden und die Angaben der Schüler im Notfall berichtigen. Nach 
8 Wochen haben die Schüler eine Prüfung zu bestehen, um in 
die aktiven Truppen eingereiht zu werden. Sie erhalten Offi¬ 
zierssold, der sich um 10 Proz. erhöht, wenn sie außerhalb der 
Vereinigten Staaten Dienst tun, und um 25 Proz., wenn sie als 
Kampfflieger dienen. 

Den Kanal von Florida hat nach einer amerikanischen Mel¬ 
dung Leutnant Stanley Parker, Chef eines amerikanischen 
Wasserflugzeuggeschwaders, in Begleitung von 2 Fähnrichen 
zwischen Key West und Havanna in etwas weniger als zw r ei 
Stunden überflogen. 

Ein italienischer Doppeldecker mit einem Offizier als 
Lenker landete am 1. Juni bei Samaden im Kanton Grau¬ 
bünden. Der Flieger hatte am Kampf am Tonalepaß teil¬ 
genommen und war über den Maloja ins Engadin gelangt. Da 
das Flugzeug mit einem Maschinengewehr bewaffnet war. wird 
der Apparat an Italien nicht zurückgegeben und der Flieger 
interniert. 
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Herr Verlagsbuchhändler August W. 
Auszeichnungen. Velhagen, in Firma V elhagen 

& K 1 a s i n g , Bielefeld und Leipzig, 
erhielt das Verdienstkreuz für Kriegshilfe. — Das Eiserne 
Kreuz 1. Kl. erhielten der Vizefeldwebel bei einer Schlacht¬ 
staffel L. B a 11 i n aus München, der Leutnant bei einer Flieger¬ 
abteilung A. Miesbach aus München, der Fliegerunteroffizier 
A. Scherber aus Nürnberg, der Flugobermaat C. Kleine 
aus Leipzig, zugleich mit dem Türk. Eisernen Halbmond, Flug¬ 
zeugführer Vizefeldwebel K. B i s c h o f f aus Erlangen, Flugzeug¬ 
führer Vizefeldwebel A. D o r n e r aus Nürnberg. — Das Eiserne 
Kreuz 2. Kl. erhielt der Flieger P. S c h 1 e g e 1 aus Leipzig, der 
Gefreite J. Schneider aus Erlangen bei einer bayer. Luft- 
schiffer-Abteilung. — Den Bayerischen Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. mit Schwertern erhielten Leutnant 
O. Walch d. R. 
der Luftschiffertrup 
pen, Leutnant J. 

Kroth d. R. der 
Fliegertruppen. — 

Das Bayerische 
Militär - Ver¬ 
dienstkreuz 3. 

Kl. mit Krone 
und Schwertern 
erhielt der Unter¬ 
offizier bei einer 

Schlachtstaffcl H. 

Singer. — Das 
Bayerische Mi¬ 
litär - Ver¬ 
dienstkreuz 3. 

Kl. mit Schwer¬ 
tern erhielt der 

Gefreite E. Wei¬ 
gand aus Nürn¬ 
berg bei einer Jagd¬ 
staffel — Das 

Bayer. Militär- 
V erdienstkreuz 

2. Klasse mit 
Schwertern er¬ 
hielt Flugzeugführer 
K. B i s c h o f f aus 
Erlangen. 

Kapitänleutnant 
Freiherr Treusch von 
Buttlar - Brandenfei* 
hat den Orden Pout 
le merite erhalten. 

Freiherr von Buttlar - 
Brandenfels war be¬ 
reits im Herbst 191 4 
als Oberleutnant z. 

3. Kommandant eines 
Marineluftschiffes ge¬ 
worden und hat seitdem eine große Anzahl von erfolgreichen 
Fahrten gegen den Feind gemacht. Er gehört zu den bekannte¬ 
sten Luftschiffkommandanten und wurde zuletzt in dem 
Admiralstabsbericht über den Luftangriff auf England in der 
Nacht vom 12. zum 13. März 1918 lobend erwähnt. 

Der Orden Pour le m£rite ist dem Hauptmann K o e h 1 ver¬ 
liehen worden. Der Bombenflug ist sein besonderes Tätigkeits¬ 
gebiet. Die Vernichtung des gewaltigen Munitionslagers von 
C6risy in der Nacht vom 6. bis 7. November 1916 war in erster 
Linie sein Werk. Das große Munitionslager von Blargies, dessen 
Zerstörung im Heeresbericht vom 22. Mai erwähnt wurde, fiel 
ebenfalls seinem Bombenabwurf zum Opfer. 

Luftverkehr Berlin—Stockholm. Ueber Vorbereitungen zu 
einem Luftverkehr zwischen Berlin und Stockholm, der bereits 
im Sommer beginnen würde, wissen schwedische Blätter 
zu berichten. Für die Reise Berlin—Stockholm berechnet man 
etwa 7 Stunden. 

der kürzlich verstorbene Herausgeber 
Gordon Bennett, des „New York Herald", hat außer dem 

bekannten Wanderpreis für Kraftwagen- 
Rennen 1905 auch einen Wanderpreis für Weitfahrten von Frei¬ 


ballons und 1909 einen solchen für Flugzeug-Wettbewerbe ge¬ 
stiftet. Der Preis für Freiballons sollte nach den Bestimmungen 
des Stifters als von dem Club oder Verband, dessen Mitglied 
den Preis errungen hatte, gewonnen gelten. Wenn der Ver¬ 
treter eines Landes den Preis dreimal hintereinander gewonnen 
hätte, so sollte letzterer endgültig in den Besitz des Clubs oder 
Verbandes des siegreichen Landes übergehen. Dieser Fall trat 
bisher aber noch nicht ein. Amerika hat den Preis zwar viermal, 
aber nur zweimal hintereinander gewonnen und ist zurzeit In¬ 
haber des Preises. Das erstemal wurde der Preis in Paris am 
30. September 1906 vom amerikanischen Ballon „Amerika" 
(Führer Lt. Lahm mit 647 km), das zweitemal in St. Louis 
am 21. Oktober 1907 vom deutschen Ballon „Pommern" (Führer 
Erbslöh mit 1403 km), das drittemal in Berlin vom Schweizer 
Ballon „Helvetia" am 11. Oktober 1908 (Führer Oberst Schaeck 

mit 1212 km, Dauer¬ 
weltrekord von 73 
Std.), das viertemal 
vorn amerikanischen 
Ballon „Amerika II“ 
(Führer Mix) in 
Zürich am 3. Ok¬ 
tober 1909 mit 1121 
km, das fünftemal 
von demselben Bal¬ 
lon (Führer Hawley) 
in St. Louis am 
17. Oktober 1910 
mit 1887 km, das 
sechstemal vom 
deutschen Ballon 
„Berlin II“ (Führer 
Gericke) in C?nsas- 
City am 5. Oktober 

1911 mit 758 km, 
aas siebentemal vom 
französischen Ballon 
„Picardie" (Führer 
tiienaiml) in Stutt¬ 
gart am 27. Oktober 

1912 mit 2191 km 
und das achtemal 
vom amerikanischen 
Ballon „Gadoyear * 
(Führer Upon) in 
Paris am 10. Ok¬ 
tober 1913 mit 642 
km gewonnen. — 
Der Gordon-Bennett- 
Preis für Flugtna- 
schinen kam 1909 in 
Reims, 1910 in New 
York, 1911 in East- 
church, 1912 in Chi¬ 
cago und 1913 in 
Reims zum Austrag. 

So prophezeien die französischen Blätter 
Die deutschen Flieger den Amerikanern, deren Kriegswille da¬ 
werden New-York mit offenbar gestärkt werden soll. Nun 
bombardieren! ist zwar die Ueberfliegung des Atlan¬ 
tischen Ozeans immer noch ein Sport¬ 
ereignis der Zukunft, den vielen Ankündigungen der Ameri¬ 
kaner zum Trotz, und gar ein Hin- und Rückflug, den ein An¬ 
griff auf New-York voraussetzen würde, gehört vorläufig noch 
ins Reich der Fabel. Aber die Deutschen, die auf einmal 
125 km weit aus einer Kanone geschossen haben, bringen auch 
dieses Kunststück fertig! Nämlich: sie bauen eine Anzahl großer 
neuer Tauchboote, von denen jedes 15 Flugzeuge mitführen kann. 
450 km vor New-York (warum gerade so weit von der Küste ent¬ 
fernt ??) lassen die Deutschen ihre Vögel auffliegen, und jedes 
der Flugzeuge wird 100 kg Explosivstoffe über New-York nieder¬ 
gehen lassen. Die amerikanische Heeresleitung soll bereits be¬ 
schlossen haben, die Stadt mit zahllosen Luftabwehrgeschützen 
auszustatten und die Küste durch ein Heer von Wasserflugzeugen 
abpatrouillieren zu lassen. Auf welchem Wege wohl die 
deutsche Heeresleitung den Franzosen alle diese Einzelheiten 
mitgeteilt hat?! 


Eine Fliegertat: Oie Flugzengbesatzung, Leutnant Eisenmenger (rechts) und Vizefeldwebel Gund (links), die 
bei einem Beobachtungsllng am 33. Mai d. J. Ton sechs englischen Kampfeinsitzern vier Flugzeuge ab¬ 
schossen. (Vgl. Heeresbericht vom 25. Mai d. J.) 
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Von Privatdozent Dr. Albert P e p p l e r - Gießen. 


Am .28. Mai d. J. starb in Gießen im Ruhestand nach 
längerem Leiden der Geheime Oberregierungsrat und 
ordentliche Honorarprofessor an der hessischen Landes¬ 
universität Dr. med. et phil. Richard Aßmann, wei¬ 
land Direktor des Kgl. Preußischen Aeronautischen 
Observatoriums Lindenberg in der Mark. Mit ihm ist ein 
auf dem Gebiete der Meteorologie außerordentlich erfolg- 
und ideenreicher Forscher und Gelehrter, der sich in allen 
Kulturländern des Erdballs höchsten Ansehens erfreute, 
dahingegangen. Wieder einer unserer großen Führer 
und Bahnbrecher in der Erforschung der 
Atmosphäre, dessen genialem Erfindergeist es gelang, 
dem Luftmeere bis zu den größten, 
früher nie für möglich gehaltenen 
Höhen seine Geheimnisse zu ent¬ 
reißen, ist ins Grab gesunken. Sein 
Tod bedeutet ganz besonders für 
die wissenschaftliche Luft¬ 
fahrt einen überaus schmerzlichen 
und unersetzbaren Verlust. 

Richard Aßmann, ge¬ 
boren am 13. April 1845 zu Magde¬ 
burg, hatte sich ursprünglich dem 
ärztlichen Beruf zugewandt. Als 
Arzt nahm er auch am Kriege 
1870/71 teil und wurde mit dem 
Eisernen Kreuz ausgezeichnet. Erst 
anfangs der achtziger Jahre, im 
besten Mannesalter von über 35 
Jahren, gab er sich meteorologi¬ 
schen Studien hin, die ihm in weni¬ 
gen Jahren überraschend reiche Er¬ 
folge bringen sollten; nahezu 40 
Jahre hat er die Entwicklung dieser 
Wissenschaft in unermüdlicher Ar¬ 
beit nicht nur gefördert, sondern 
in verschiedenen Zweigen bestim¬ 
mend beeinflußt. Das Jahr 1880 
brachte im Leben Aßmanns die 
Entscheidung, in dem aus dem Arzte, 
der sich nur in seinen freien Muße¬ 
stunden mit meteorologischen Pro¬ 
blemen beschäftigte, der Meteoro¬ 
loge Aßmann wurde, der seine 
ganze Kraft in den Dienst dieser 
Wissenschaft stellte. Wie so oft 
im Leben folgenreiche Entscheidungsstunden aus Zufällig¬ 
keiten geboren werden, so gab auch bei Aßmann ein zu¬ 
fälliger Besuch bei seinen Schulkameraden Alexander und 
Robert F aber, den Besitzern und Verlegern der „Magde- 
burgischen Zeitung“, den äußeren Anlaß, daß er sich, unter 
Aufgabe seiner ärztlichen Praxis, ganz an die Spitze des 
geplanten Faberschen Unternehmens, der Errichtung einer 
Wetterwarte, stellte und Vorstand dieses Instituts wurde. 
Als Leiter der Magdeburgischen Wetterwarte setzte 
Aßmann seine ganze Energie und seinen begeisternden 
Einfluß darin, die Organisation meteorologischer Be¬ 
obachtungsstationen zu fördern und Mitarbeiter, deren die 
Meteorologie zahlreiche bedurfte, zu gewinnen. Im Früh¬ 
jahr 1881 veröffentlichte er einen Aufruf, der zur Grün¬ 
dung eines Vereines für landwirtschaftliche 
Wetterkunde in Magdeburg führte und der durch 
Organisation und Sammlung guter meteorologischer Be¬ 
obachtungen sowie deren praktische Verwertung im 
Interesse der Land- und Forlswirtschaft Vorbildliches ge¬ 
leistet hat. Aßmann erkannte mit scharfem Blick, was der 


damaligen Wissenschaft als Grundlage ihrer Entwicklung 
nottat, die Weckung des Interesses in weiten 
Kreisen, um die zur Organisation der Beobachtungs¬ 
netze erforderlichen Geldmittel und Mitarbeiter zu ge¬ 
winnen. Mit Feuereifer hat er für dieses Ziel gewirkt. In 
diese Zeit fällt auch die Gründung seiner populären 
Monatsschrift „Das Wetter", seines Lieblingsunternehmens, 
das er als treusorgender Vater bis zu seinem Tode be¬ 
hütete. Am 3. August 1885 promovierte Aßmann bei der 
philosophischen Fakultät der vereinigten Friedrichs- 
Universität Halle-Wittenberg mit der Dissertationsschrift 
„Die Gewitter in Mitteldeutschland", um schon am 30. Ok¬ 
tober des gleichen Jahres seine 
Antrittsvorlesung über „Die Föhn¬ 
erscheinungen in den Gebirgen 
Mitteldeutschlands" als Privat¬ 
dozent an der Universität Halle zu 
halten. 1886 wurde er von Bezold 
als Oberbeamter in das Kgl. 
Preußische meteorologische In¬ 
stitut in Berlin berufen, dem er 
bald als Abteilungsvorsteher an¬ 
gehörte. Mit seiner Berufung nach 
Berlin fallen zeitlich die ersten 
Anfänge seines großen Lebens¬ 
werkes, die Erforschung des freien 
Luftmeeres, zusammen. Mit ge¬ 
wisser Berechtigung kann das 
Jahr 1887 als das Geburtsjahr der 
wissenschaftlichen Luftfahrt be¬ 
zeichnet werden. 

Die Meteorologie der damaligen 
Zeit war im wesentlichen noch nicht 
über die Forschungsmethoden zu 
Humboldts Zeiten hinweggekom¬ 
men. Wohl bedeckte den Erdball 
schon ein ziemlich dichtes Netz 
meteorologischer Beobachtungs¬ 
stationen, deren Ergebnisse auch 
bereits rasch infolge Einführung 
des Telegraphen zu Zwecken einer 
Wettervoraussage gegenseitig ver¬ 
mittelt werden konnten. Fast 
ganz aber waren die Beobach¬ 
tungen an die Erdoberfläche gebun¬ 
den. Die Vorgänge in den oberen 
Luftschichten verhüllte die Natur noch mit dichtem 
Schleier. Wohl besaß man bereits in damaliger Zeit im 
Fieiballon einen leistungsfähigen Träger meteorologischer 
Instrumente, den schon 1866 Glaisher in den Dienst der 
Forschung zu stellen versucht hatte. Aber es fehlte an 
einwandfreien, zur Forschung tauglichen Apparaten, vor 
allem ermangelte man eines Instruments zur Mes¬ 
sung der wahren Lufttemperatur. Entmutigt 
durch Glaishers Fahrten, die falsche, mit den Gesetzen der 
mechanischen Wärmetheorie nicht verträgliche Ergebnisse 
gezeitigt hatten, waren wissenschaftliche Luftfahrten fast 
ganz eingestellt worden. Da legte am 17. November 1887 
von Bezold, der damalige Direktor des Kgl. Preußischen 
meteorologischen Instituts, der Kgl. Akademie der Wissen¬ 
schaften einen Bericht A ß m a n n s über ein von ihm kon¬ 
struiertes Thermometer zur Bestimmung der wahren 
Lufttemperatur vor, das den Grund zu dem neuen, jetzt 
in hoher Blüte stehenden Zweig der Meteorologie, der 
Aerologie, legte. In genialer Weise löste Aßmann 
das Problem der Temperaturmessung, indem er seine 



Geh. Oberregierungsrat Professor Dr. med. et phil. 
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Thermometer in hochpolierte Metallröhren einschloß, 
durch die ein Aspirator einen Luftstrom von bestimmter 
Stärke hindurchführte. Rund 180 Jahre nach Erfindung 
der ersten Thermometer gelangen ihm die ersten einwand¬ 
freien Temperaturmessungen, unbeeinflußt von den Strah¬ 
lungserscheinungen der Sonne. Diese Erfindertat hat ihm 
allein schon unsterbliche Verdienste gesichert. Unter seiner 
energischen Führung und in zielbewußter Fortführung 
dieses Gedankens begann 1893 der „DeutscheVerein 
zur Förderung der Luftschiffahrt“ in Berlin 
jene jetzt klassische gewordene Periode wissenschaft¬ 
licher Ballona.ufstiege, die damals Deutschland 
einen großen Vorsprung gegenüber allen anderen Kultur¬ 
ländern brachten und eine wahrhaft nationale Tat darstell¬ 
ten. Deutschland übernahm auf diesem Gebiet durch 
Aßmann die Führung, die es heute noch hat. Als eifriger 
Förderer und Helfer stand ihm dabei stets der Kaiser zur 
Seite, der namhafte Mittel aus seinem persönlichen Fonds 
beisteuerte. Die erste, denkwürdige, wissenschaftliche 
Ballonfahrt*) erfolgte am 1. März 1893 mit dem Ballon 
„Humboldt“ in Anwesenheit des Kaisers und erhielt da¬ 
durch, ihrer Bedeutung entsprechend, ein ganz besonders 
offizielles Gepräge. Bereits 1900 überraschte Aßmann 
mit einem Stabe hochbefähigter Mitarbeiter, wie Berson, 
Süring, Groß, Kremser u. a., die wissenschaftliche Welt 
mit einem dreibändigen, die Ergebnisse der Fahrten zu¬ 
sammenfassenden Werke „W issenschaftliche 
Luftfahrte n“, das den Grund zur Physik der 
freien Atmosphäre legte und die erste einwandfreie 
Kenntnis ihrer Gesetze vermittelte. 

Mit rastloser, genialer Schaffenskraft entwickelte nun 
Aßmann mit überraschender Schnelligkeit w e i t e re Me¬ 
thoden zur Erforschung des Luftmeeres, die einer endgül¬ 
tigen wissenschaftlichen Bezwingung der Atmosphäre in 
ihren wesentlichsten meteorologischen Elementen gleich¬ 
kamen. Versuche, die in Nordamerika mit Drachen ange¬ 
stellt worden waren, veranlaßten ihn, sich der Drachen¬ 
technik zuzuwenden. In kurzer Zeit gelang es ihm, den 
Drachen als Träger wissenschaftlicher Apparate so zu 
vervollkommnen, daß diese Methode gleichwertig neben 
dem Freiballon zu einem wichtigen Forschungsmittel 
wurde, das bis 7000 m und höher in das Luftmeer einzu¬ 
dringen vermag. Aber auch die ganz hohen Luftschichten 
von 20 und 30 km hat Aßmanns Erfindergeist mit einem 
Schlage bezwungen. An Stelle des wenig leistungsfähigen 
Papierballons von Brissonet vervollkommnete er das dürf¬ 
tige Kinderspielzeug, den kleinen Gummiballon, derart, daß 
sich seine Leistungsfähigkeit bis in diese Höhen erstreckte. 
Der Aßmannsche Registrierballon wurde zum unentbehr¬ 
lichen Hilfsmittel des Aerologen. Dabei gelang ihm, fast 
gleichzeitig mit Teißerenc de Bort, die Entdeckung einer 
fundamentalen, vorher nie geahnten Schicht- 
grenze in 10—11 km Höhe, in der die normale Tem¬ 
peraturabnahme aufhört und bis zu den größten erreich¬ 
ten Höhen Temperaturgleichheit eintritt, eine Entdeckung, 
die unsere Anschauungen vom Wärmehaushalt der Atmo¬ 
sphäre in ganz neue Bahnen gelenkt hat. 

Im Jahre 1899 wurde Aßmanns Werk, die Erforschung 
des Luftmeeres, durch die Errichtung eines in seiner 
Art auf dem ganzen Erdball einzigen Insti¬ 
tuts, des Aeronautischen Observatoriums 
bei Berlin, gekrönt, das einige Jahre später in vollendeter 
Form in Lindenberg in der Mark errichtet wurde, 
wobei wieder der Kaiser den denkwürdigen Einweihungs¬ 
feierlichkeiten beiwohnte. Die Aßmannschen Methoden 


*) Di« wiMciiacheftlicheii Fahrten dca Vereint i r Förderung der Luftfahrt 
in Berlin erfolgten in drei Epochen: I. Periode, 6 Fahrten, 1888—1891. II. Periode 
Hnuptf ehrten, 36 Fahrten, 1893 und 1894. IIJ. Periode, Erginzende Fahrten 
von 1895 *i|. 


zur Erforschung der Atmosphäre haben Schule gemacht, 
zunächst im übrigen Deutschland, dann in unaufhaltsamem 
Siegeslauf in der ganzen Welt. In Lindenberg scharten 
sich in Friedenszeiten um den Vater der Aerologie Schüler 
aller Nationalitäten. Eine ganz besondere Bedeutung fhtt 
das Werk dieses verdienstvollen Mannes im gegenwärti¬ 
gen Daseinskampf Deutschlands gewonnen, wo seine 
Methoden für die verschiedensten militärischen Unter¬ 
nehmungen luftschifferischer, nautischer, ballistischer und 
zahlreicher anderer Art unentbehrlich geworden sind. 
Seiner Zeit weit vorausschauend hat Aßmann der später 
auflebenden Luftschiffahrt die Wege geebnet und mit zum 
Siege unserer Waffen verholfen. 

In rastlosem, nie ermüdendem Eifer fand Aßmann 
neben seiner Forschertätigkeit und neben den großen Auf¬ 
gaben, die ihm als Leiter eines bedeutenden Instituts er¬ 
wuchsen, noch Zeit zu zahlreichen Arbeiten 
schriftstellerischer Art. Nur in groben Strichen 
kann hier sein Wirken Umrissen werden. Wie schon er¬ 
wähnt, hat er bis zu seinem Tode mit besonderer Liebe 
und Sorgfalt seine Monatsschrift „Das Wetter“ redi¬ 
giert. Er war das Ideal eines gewissenhaften Redakteurs, 
der alle Korrekturen mit peinlicher Sorgfalt selbst er¬ 
ledigte. In gleicher Weise hat er seine unerschöpfliche 
Arbeitskraft den „Fortschritten der Physik“ 
und den „Beiträgen zur Physik der freien At¬ 
mosphäre“ zur Verfügung gestellt. 

Seinen Fachkollegen war der kernige Mann ein hilf¬ 
reicher Berater, manchem seiner jungen Kollegen väter¬ 
licher Freund, deren Arbeiten er mit allen ihm zur Ver¬ 
fügung stehenden Mitteln zu fördern bestrebt war. 1908 
sandte er seinen alten Mitarbeiter Berson zusammen 
mit Elias nach Ostafrika zur Erforschung des tropischen 
Luftmeeres; dem Verfasser und Stuchtey ermöglichte 
er seinerzeit die vor dem Krieg begonnenen Ballonhoch¬ 
fahrten zur Messung der Strahlungsintensität der Sonne. 
Reiche Auszeichnungen sind Aßmann zu Lebzeiten von 
Regierungen und gelehrten Körperschaften der verschie¬ 
densten IGtlturländer zuteil geworden. Zahllos waren die 
Beileidskundgebungen, die seiner Tochter Helene bei 
seinem Tode geworden sind. 0 

Trotz des Weltkrieges, der manchen seiner überaus 
zahlreichen Schüler und Kollegen fernhielt, hatte sich 
am J. Juni doch eine stattliche Schar von Freunden und 
Verehrern im Friedberger Krematorium eingefunden, um 
von dem hochgeschätzten Toten Abschied zu nehmen. 
Als Vertreter der Universität Gießen widmeten Seine 
Magnifizenz der Rektor Geh. Hofrat Prof. Dr. Gisevius 
und der Dekan der Philosophischen Fakultät, Prof. 
Dr. Schlesinger, dem Heimgegangenen warm emp¬ 
fundene Worte des Nachrufs und der Würdigung seiner 
wissenschaftlichen Verdienste. Der Nachfolger Aßmanns 
am Kgl. Preuß. Aeronautischen Observatorium Lindenberg, 
Geh. Regierungsrat Prof. Dr. Hergesell und Geheim¬ 
rat Prof, Dr. H e 11 m a n n , Direktor des Königl. Preuß. 
meteorologischen Instituts in Berlin, entwarfen in leuch¬ 
tenden Farben ein Bild von dem Wirken und Schaffen des 
Verstorbenen. Prof. Berson sprach als früherer Mit¬ 
arbeiter Aßmanns und Vertreter'des Berliner Vereins für 
Luftschiffahrt, Prof. Dr. Linke, im Aufträge des Frank¬ 
furter Physikalischen Vereins. Mit einer Ansprache vom 
Geh. Hofrat Prof. Dr. König im Namen der Vereine, 
denen der Verstorbene in Gießen sein Interesse zugewen¬ 
det hatte, besonders des Großh. Vereins für Luftfahrt, 
schloß die für alle Teilnehmer ergreifende Feier. 

Auch der Kaiser ließ in nachfolgendem, an Aßm^nns 
Tochter gerichteten Telegramm durch den Kultu?ministei 
seine warme Anteilnahme zum Ausdruck bringen-. „Sein« 
Majestät der Kaiser und König haben die Meldung vor 
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dem Ableben Ihres Herrn Vaters mit wärmster Anteil¬ 
nahme erhalten und bedauern lebhaft den Verlust, den die 
wissenschaftliche Luftfahrt durch den Heimgang ihres Be¬ 
gründers erleidet. Seine Majestät werden des verdienst¬ 


vollen Mannes und seiner Lebensarbeit stets gerne ge¬ 
denken und haben mich zu beauftragen geruht, Ihnen hier¬ 
von unter dem Ausdruck herzlicher Anteilnahme an dem 
schweren Verlust Kenntnis zu geben.“ 


DER KOMMENDE LUFTVERKEHR IN DEN NORDISCHEN LÄNDERN. 


Ueberall im Norden trifft man gegenwärtig durch Gründung 
von Luftverkehrsgesellschaften und organisierende Arbeiten Vor- • 
bereitungen, um die Linien, die von diesen Gesellschaften ge¬ 
plant werden, gleich nach dem Friedensschluß dem inter¬ 
nationalen Luftverkehrsnetz anschließen zu können, das dann in 
Europa als modernstes Glied auf dem Gebiete des Verkehrs- * 
wesens in Wirksamkeit treten dürfte. Solche Gesellschaften sind 
in Dänemark, Schweden und Norwegen bereits im Entstehen, 
und bei allen Unternehmungen gibt sich größtes Interesse kund, 
z. B. waren für die 
norwegische „Lufifahrt- 
reederei“ schon 1 Mill. 

Kr. vor Aufforderung 
zur Aktienzeichnung zur 
Stelle, und jetzt ist das 
ganze Mindestkapital, 

2% MilL Kr., überzeich¬ 
net. Auch im übrigen 
hegt man im Norden 
größtes Vertrauen zum 
kommenden Luftver¬ 
kehr, wie der Umstand 
zeigt, daß hinter der im 
Entstehen begriffenen 
schwedischen Luftschiff¬ 
reederei die drei größ¬ 
ten schwedischen Ban¬ 
ken — Skandinaviska 
Kreditbank, Stockholms 
ensküdabank (Privat¬ 
bank) und Stockholms 
handelsbank — stehen. 

Sehr zustatten kommt 
den skandinavischen 
Plänen der Aufschwung, 
den das Flugwesen in 
den letzten Jahren im 
Norden genommen hat, 
nicht zum wenigsten 
auch das Entstehen et¬ 
licher Flugmaschinen - 
werke. 

Die gesamten Ver¬ 
kehrs - Unternehmungen 
sind umfassender Art 
und darauf berech¬ 
net, Dänemark, Schweden und Norwegen miteinander zu ver¬ 
knüpfen sowie diese Länder mit Deutschland in Verbindung zu 
bringen. Ferner ist eine = große Luftverkehrslinie geplant, 
die von Skandinavien aus ostwärts nach Helsingfors 
und Petersburg sowie westwärts nach Aberdeen oder 
London gehen soll und bei welcher Linie Skandinavien die, 
Rolle eines Durchgangslandes zu spielen hätte. Die drei skan¬ 
dinavischen Länder und Finnland werden auf Grund der in 
Stockholm abgehaltenen ersten nordischen Flugkonferenz bei 
der Errichtung von Luftverkehrslinien Zusammenwirken. In 
erster Reihe kommen Linien von Kopenhagen nach Stock¬ 
holm und Helsingfors sowie nach Gotenburg und Christiania, 
ferner 'eine in gerader, west-östlicher Richtung gehende Linie 
Christiania—Stockholm—Helsingfors in Betracht. Diese Linien 
sollen dann mit Berlin sowie mit Petersburg und London 
verknüpft werden, welche Pläne es mit sich bringen, daß die 
Verwirklichung der großen Linie erst beim Friedensschluß er¬ 
folgen kann. Indessen ist keineswegs ausgeschlossen, daß 
Schweden und Norwegen untereinander sowie im Verkehr mit 
Finnland bereits vorher einen Luftbetrieb einrichten, da es sich 
in diesen Ländereien selbst schon um große Abstände handelt, 


so daß hier der Luftverkehr eine außerordentliche Beschleunigung 
herbeiführen würde. Zudem ist zu erwähnen, daß zwischen Nor¬ 
wegen und England vor kurzem Verhandlungen über eine^ Luft¬ 
linie Stavanger—Aberdeen stattfanden, welche Linie evtl, noch 
während des Krieges in Betrieb gesetzt werden soll. Die Fahrt 
würde 4 ¥i Stunden dauern. Inzwischen wird jedoch aus Lon¬ 
don nach Christiania gemeldet, daß die englischen Behörden 
keine Konzession für norwegisch-englische Luftpostlinien zu 
geben gedenken. Diese Pläne stoßen auch auf Widerstand beim 

englischen Flugwesen, 
wo die Auffassung 
herrscht, daß die Flug¬ 
maschinen gegenwärtig 
für Kriegsoperationen 
nötiger, als für den 
Post verkehr wären. Aus 
dem gleichen Grunde 
war übrigens auch 
schon früher ein aus 
Frankreich kommendes 
Gesuch, einen Luftver¬ 
kehr mit England zu 
eröffnen, von englischer 
Seite abgelehnt wor¬ 
den. Somit werden 
Norwegens Luftlinien 
mit England schwerlich 
vor Abschluß des Krie¬ 
ges zustande kommen. 

Dänemark wird nach 
V erwirklichung der 
nordischen Linien inso¬ 
fern eine Rolle als 
internationales Luftver¬ 
kehrszentrum spielen 
können, als Kopen¬ 
hagen den Kreuz¬ 
punkt der nach Berlin 
und London gehenden 
Linien büden wird, ln 
der Verknüpfung mit 
den kommenden inter¬ 
nationalen Linien liegt 
überhaupt der Schwer¬ 
punkt für Dänemark, 
denn einheimische Linien 
von nennenswerter Länge kommen ja bei der räumlichen Be¬ 
grenzung des Landes nicht in Betracht, und bereits seit dem 
Sommer 1917 waren führende Männer im dänischen Luftschiffahrts- 
wesen bemüht, für Gründung der „Dänischen Luftfahrtsgesell- 
schaft“ zu wirken und Beziehungen mit dem Auslande anzu¬ 
knüpfen. Kapital für die neue Gesellschaft ist auch bereits in 
großem Umfange vorhanden. Nach Lage der Dinge wird Däne¬ 
mark im künftigen internationalen Luftverkehr eine günstige Stel¬ 
lung einnehmen. Für die Linien von Stockholm und ChriHiania 
nach Berlin und weiter nach Dresden, München und 
Wien ist Kopenhagen ein notwendiges Bindeglied, und das 
gleiche gilt auch von Linien vom Norden nach den West¬ 
mächten. 

Wie somit aus dem Gesagten hervorgeht, bereitet man sich 
im Norden allen Ernstes für die Beförderung von Post und Rei¬ 
senden mittels Luftlinie vor. Was die für den Luftverkehr nö¬ 
tigen Flugmaschinen betrifft, so geht aus der jüngst in Christiania 
abgehaltenen ersten skandinavischen Flugausstellung hervor, daß 
die Flugwerke, die es im Norden gibt, bisher keine Flugmaschinen 
gebaut haben, die für den Luftverkehr geeignet sind. Aber ver¬ 
mutlich werden sie dazu imstande sein. F. M. 
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TASCHENBUCH FÜR FLIEGER. 


Soeben erschien in unserem Verlag in unserer verbreiteten 
„Flugtechnischen Sammlung 0 ein „Taschenbuch für 
Fliege r“ # ), auf das wir hier ausdrücklich aufmerksam machen, 
da uns vielfach das Bedürfnis nach einem solchen Buche aus¬ 
gesprochen worden ist. Es enthält in seinem ersten Teile in 
Zahlenzusammenstellungen, Regeln, Vorschriften und Auszügen 
vieles für den Flieger wichtige Material, so zum Beispiel Regeln 
über Orientierung nach Sonne und Sternen, Gebrauch des Kom¬ 
passes, Kursabsetzen, Kompensieren und Höhenmessung, Miß¬ 
weisungskarte, Uebersichtskarte der Kartcnblätter 1:300 000, 
für die Seeflieger Fluttabellen für alle Küstenpunkte, Seezeichen 
usw. In einem anderen Abschnitte folgen Wetterregeln, viele 
physikalisch-technische Maße, selbst die Maße von Güterwagen 
sind angegeben. Weiter enthält das Buch Regeln über Ver¬ 
spannen, Behandlung des Motors, Verhalten beim Fluge, bei der 
Notlandung und bei Unglücksfällen. Bestimmungen über Führer¬ 
prüfung und vieles andere. 


*) „Taschenbuch für Flieger", herausgegeben von Dr. Fr. Gagelmann. 
Verlag Klasing & Co., Berlin W9, Linkstraße 38. Preis gebunden 2,50 Mark. 


Der zweite Teil besteht aus Listen, in deren Spalten der 
Flieger die für den Dienst erforderlichen Notizen eintragen kann. 
Unter ihnen ist besonders das Flugtagebuch zu erwähnen, das 
zum Einträgen aller für den dienstlichen Flugbericht erforder¬ 
lichen Daten eingerichtet ist. Für die Daten der einzelnen 
Flugzeugtypen und für Verspannungsmaße einzelner Flugzeuge 
sind ebenfalls Tabellen vorhanden, selbst Raum für die Auf¬ 
zeichnungen über Empfang und Abgabe von Dienstgegenständen 
fehlt nicht. Den Schluß machen Notizblättcr, die nach Tagen 
eingeteilt sind. 

Den Tabellen und Listen sind überall knappe und klare An¬ 
weisungen zum Gebrauch beigefügt, so daß sie auch wirklich 
benutzt werden können. 

Der Herausgeber hat uns gebeten, für die weitere Ausge¬ 
staltung des Taschenbuches die Mitwirkung der Flugzeugführer 
und Beobachter anzurufen. Wir folgen seinem Wunsche gern 
und richten an unsere Leser die Bitte, uns ihre Wünsche über 
Ergänzungen, Erweiterungen und Berichtigungen zugehen zu 
lassen, damit das Buch den Bedürfnissen des Fliegers immer 
besser angepaßt werden kann. 


wird von der holländischen Handels- 
Eine Luftpostverbin- kammer in London vorgeschlagen. Da 
düng zwischen die Entfernung von London nach dem 
England und Holland Haag 300 km beträgt (wovon 235 km 
über See) und man mit einer Stunden¬ 
geschwindigkeit von 180 km rechnet, nimmt man je nach den 
Witterungsverhältnissen eine Flugdaucr von 1% bis 2 Stunden 
an. Es sollen täglich von London und dem Haag 2 Fahrten um 
8 Uhr morgens und um 2 Uhr nachmittags ausgeführt werden, 
wobei jedesmal 300 kg Briefe zu befördern wären. Man ist der 
Ansicht, daß den Wasserflugzeugen Landflugzeuge, die leichter 
und schneller seien, vorzuziehen sind; nur müßten sie mit 
Funkeneinrichtung ausgestattet sein, um im Notfälle Hilfe herbei¬ 
rufen zu können. 

veröffentlicht die interministerielle Kom- 
Ueber die Einrichtung mission mit d'Aubigny an der Spitze 
der französischen einen Bericht, aus dem hervorgeht, daß 
Luftposten die seit langem angekündigte Verwirk¬ 

lichung immer noch „unmittelbar bevor¬ 
steht“. Mit der Angelegenheit befassen sich nämlich die Mini¬ 
sterien des Innern, des Krieges und der Marine sowie die Post- 
und Telegraphendirektion. Nach dem Bericht sind die Be¬ 
nützungsmöglichkeiten des Flugzeuges während des Krieges um 
50 Prozent gestiegen (was damit gemeint ist, verstehen wir nicht). 
Wenigstens ist nun die erste Linie festgelegt: Paris — Lyon 
— Marseille — Nizza—-Genua — Rom. Man wird da¬ 

bei die gewöhnlichen, von der Marine verwendeten Wasserflug¬ 
zeuge benützen. Täglich, so wird gesagt, unternehmen die fran¬ 



Vom Flugabwehrdienst: Maschinen-Kanoi e zur Abwehr feindlicher Flieger. Die 
Geschosse sind auf der links sichtbaren Tronmel in einem Gurt auf gewickelt; 
die Mannschaft ist mit Stahlhtlm und Gasmaske ausgerüstet. 


zösischen Marineflieger Fahrten, die sie bis zu 100 Meilen von 
der Küste weg führen. Der italienische Postdienst zwischen Ci- 
vitavecchia und Sardinien (Terranuova) geht über eine Strecke 
von mehr als 200 km. Von Nizza nach Calvi beträgt die Ent¬ 
fernung bloß 160 km und von da nach Korsika (Ajaccio) 65 km, 
wobei überdies mehr als der vierte Teil in der Nähe der Küste 
überflogen werden kann. Als Ausgangspunkt der Postverbindung 
mit Korsika ist Frejus oder Antibes aufgegeben und Nizza ge¬ 
wählt worden, weil dies eine Stadt von wichtigem Postverkehr 
ist und die dortige Handelskammer die nötigen Gebäulichkeiten 
zur Verfügung stellen will für die Versuche, die sich über eine 
Zeit von 6 Monaten erstrecken sollen. Die Posttaxen sollen so 
angesetzt werden, daß unter allen Umständen ein Gewinn für 
den Staat herausschaut; man spricht von einem Preis von 2 Fr. 
für den Brief. Dafür wird ein morgens um 9 Uhr in Paris auf- 
gegebener Brief schon abends 6 Uhr in Marseille ausgetragen. 
Für den Luftverkehr mit London rechnet man, daß ein Brief am 
gleichen Tage von Paris nach der englischen Hauptstadt und die 
Antwort wieder zurückgebracht werden kann. Das eine ist 
sicher, daß die Einführung der Luftposten kaum in einem anderen 
Lande so als Verbesserung empfunden werden wird wie in Frank¬ 
reich, wo die Bahnverbindungen alle sternförmig gegen die 
Hauptstadt angelegt sind, so daß man z. B., um von Brest nach 
Toulon zu gelangen, am schnellsten über Paris sein Ziel erreicht, 
also die beiden Katheten statt der Hypothenuse abfahren muß. 

An Stelle des verstorbenen Millevoye wurde Painlc ve 
zum Präsidenten der Luftfahrtkommission in der französischen 
Kammer ernannt. 



Seitenansicht der Maschinen • Kanone, die kleine Granaten zur Abwehr feind¬ 
licher Flieger rerfeuert. Im Vordergrund die Trommel mit den auf einem Gurt« 
band anfgewickeltcn Geschossen. 
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DAS 300 PS DE-HAVILLAND-FLUGZEUG. 


Von den neuesten englischen Fernaufklärungs-Flug¬ 
zeugen stellt der de Havilland IV-Doppeldecker eine der 
interessantesten Bauarten dar. Es sind bisher überhaupt 
nur sehr wenige Zweisitzer-Bauarten mit einer 300 PS 
Motorenanlage hervorgebracht worden, da die Engländer 
Dhne Zweifel bestrebt zu sein scheinen, die Vielartigkeit 
ihrer z. Zt. verwendeten Flugzeugbauarten auf eine gerin¬ 
gere Zahl zu beschränken. 

Der 300 PS-Motor gehört der Rolls-Royce-Bauart an 
und besitzt 12 Zylinder in zwei V-förmig zueinander ge¬ 
stellten Reihen von je 6 Zylindern. Wenn auch der Einbau 
des Motors von grundlegender Bedeutung für die ganze 
Ausgestaltung eines Flugzeugrumpfes ist, so hat sich in 
England doch in der gesamten Rumpfkonstruktion aller 
Flugzeugbauarten ziemlich unabhängig vom Motor eine ein¬ 
heitliche Ausgestaltung durchgesetzt, auf die wir hier näher 
eingehen wollen, wobei wir den übrigen Aufbau des Flug¬ 
zeuges, der weiter unten besprochen werden soll, vor¬ 
läufig unberücksichtigt lassen können. 

Auffallend ist zunächst die geringe Breite der englischen 
Flugzeugrümpfe; man trifft heute wohl kaum noch einen 
Rumpf, der das hier durchgeführte Breitenmaß von 730 mm 
überschreitet. Aber nicht nur die Breitenausdehnung ist 
auffallend gering, sondern auch die Höhe der Rumpf-Gitter¬ 
konstruktion (siehe Konstruktionstafel 1). An seiner höch¬ 
sten Stelle, etwa beim Führersitz, ist der Rumpf, an den 
Holmen gemessen, 880 mm hoch. Nach vorn verjüngt er 
sich nur wenig unter dem Motoreinbau, während nach 
hinten die Ober- und Unterholme des Rumpfes sich ein¬ 
ander nähern bis zu einem Abstand von 305 mm am Hinter¬ 
steven. Bis hinter dem Beobachtersitz, das ist mehr als 
die Hälfte der Rumpflänge, laufen die beiden Seitenwände 
des Rumpfes vollkommen parallel, sind hinter diesem dann 
wenig und im letzten Ende ziemlich stark gegeneinander 
geführt, bis der Rumpf in einer vertikalen Hinterkante 
endet. Als Baumaterial ist ausschließlich Holz (Esche und 
Spruce) mit Draht-Diagonal- 
verspannung verwendet. Die 
Drahtverspannung setzt aber 
erst hinter dem Raum für 
den Beobachter ein, da die 
Seiten des Rumpfes so weit 
mit Sperrholz von 3 mm 
Stärke verkleidet sind (Abb. 2). 

Die Querspanten im 
Rumpfvorderteil gehen aus 
den Zeichnungen auf der Ta¬ 
fel 1 hervor. Sie sind alle 
aus sehr starkem Sperrholz 
(bis zu 26 mm Dicke; 13teilig) 
hergestellt und in denkbar 
bester Weise mit Erleichte¬ 
rungslöchern versehen; um 
bei den dünnen, noch übrig¬ 
bleibenden Stegen eine nicht 
allzu hohe Beanspruchung 
der Leimfugen herbeizufüh¬ 
ren, sind über dem ganzen 
Spant gleichmäßig Schrauben 
durch das Sperrholz hindurch¬ 
gezogen. Es fragt sich hier 
allerdings, ob nicht vielleicht 
das Gewicht der Schrauben 
besser auf ein volleres 
Ausgestalten der Sperrholz¬ 


spanten verwendet worden wäre und vielleicht nur die 
dünnsten Stellen mit einer Stoffumwicklung zu verleimen 
wären. Um die durch das Fahrgestell in den Rumpf ge¬ 
führten Beanspruchungen aufzunehmen, sind über den 
Enden der beiden Fahrgestellstreben kräftige Schwellen 
auf den Rumpfunterholmen aufgesetzt, die auch zum 
Tragen der Steuerungseinrichtungen dienen. Aehnliche, 
leichter gehaltene Schwellen sind im Beobachterraum 
angeordnet, um dort die Hilfssteuerung, den Boden und den 
drehbaren Beobachtersitz zu tragen. 

Wir kommen hierbei auf eine besondere Eigenart aller 
neuen englischen Zweisitzer-Flugzeuge zu sprechen. Bei 
ihnen finden wir nämlich eine vollkommene Doppel¬ 
steuerung, und zwar ist diese in der Weise durchgebildet, 
daß die Höhensteuerung vom Führer zum Beobachter durch 
Gestänge übertragen wird und die Steuerzüge erst von der 
Steuerung im Beobachterraum ausgehen. Dabei ist be¬ 
merkenswert, daß sowohl die kurzen Hebel, als auch die 
ganzen Züge außerhalb des Rumpfes verlegt sind. Wie dies 
bei der Höhensteuerung der Fall ist, so sind auch die ganzen 
Seitensteuerzüge außerhalb des Rumpfes verlegt. Die Fuß¬ 
hebel tragen an ihren äußeren Enden Verlängerungsstücke,* 
die durch die Rumpfwand hindurchgehen und außen die 
Steuerzüge tragen. Ueber die Führung der Querruderzüge 
werden wir unten berichten. 

Die niedere Bauart des Rumpfgerüstes bedingt ziem¬ 
lich hohe Aufbauten, die etwa % mal so hoch sind, 
als das Rumpfgerüst an seiner höchsten Stelle. Der Motor 
mit seiner, bei V-Stellung der Zylinder üblichen geringen 
Bauhöhe ist so weit in das Rumpfgerüst eingelassen, daß die 
Auspuffrohre gerade noch über den Rumpfoberholmen frei 
kommen (Abb. 3). 

Der vierflügelige Propeller von 2,66 m Durchm. ist mit 
einem Getriebe ausgerüstet, das die Motorumdrehungen 
von 1650 in der Minute auf 990 untersetzt. Das Getriebe 
liegt unterhalb der Motorachse, aber dennoch wird infolge 

des kleinen Propellerdurch¬ 
messers eine niedere Bau¬ 
art des Fahrgestells ermög¬ 
licht (Abb. 5). 

Der Führer sitzt un¬ 
gefähr im Schwerpunkt des 
Flugzeuges und hat vor sich 
ein starr eingebautes 
Maschinengewehr. So» 
wohl beim Führer wie beim 
Beobachter sind infolge der 
Schmalheit des Rumpfes 
die Ausschnitte im Rumpf¬ 
aufbau bis auf die Rumpf¬ 
holme heruntergezogen, was 
zweifellos für das Vorbei¬ 
streichen der Luft recht un¬ 
günstig ist. Um zwischen 
den Rumpfstielen zum Ober¬ 
deck die Diagonalverspan¬ 
nungweglassen und dem Füh¬ 
rer den Einstieg ermöglichen 
zu können, ist die Tiefenver¬ 
spannung einmal nach dem 
Motorfundament nach vorn 
und dann zum Beobachtersilz 
nach hinten durchgeführt 
(Abb. 4). Der Maschinenge-* 
wehrring ist, wie immer, dreh- 

























Abb. 1. Konstruktionszeichnung d-es Rumpfes des De-H«vill*«d-IV-Doppeldeckers. 
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bar angeordnet und hat eine Hochschiebevorrichtung. Vor der Spitze des Rumpfes über dem Propellergetriebe. An 
und hinter dem Ring ist die Rumpfüberwölbung als Wind- ihn schmiegen sich die äußeren Umrisse der Rumpfver- 
schutz ein wenig hochgezogen. Sich ziemlich stark ver- kleidung an (Abb. 5). Die Auspuffstutzen der beiden Zy- 




jüngend, läuft der Rumpf in eine vertikale Hinterkante aus, linderreihen sind zu zwei kaminartigen Sammel- 
vor der er einen gefederten Sporn trägt. rohren vereinigt, die vor dem Oberdeck in die Höhe ge« 

Der Kühler für den 300-PS-Rolls-Royce-Motor liegt an zogen und nach diesen abgestützt sind. 
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Die Tragflächen sind mit wenig V-Form und ohne 
Pfeilform hergestellt und haben ein Areal von 40,3 m- 
(Oberflügel 20,7, Unterflügel 19,6 m 2 ). Das Profil der Flügel 
(Abb. 6) ist insofern sehr eigenartig, als zwischen dem 
Vorder- und Hinterholm die Rippenhöhe sich nur ganz 
wenig verändert, dagegen vorn und hinten sich schnell ver¬ 
jüngt. Die Nase des Profils ist über die Sehne hochge¬ 
zogen und die größte Pfeilhöhe zwischen den Holmen an der 
Flügelunterseite beträgt nur 12 mm, während das Schwanz¬ 
ende wieder ein wenig in die Höhe gezogen ist, so daß 
sich im ganzen eine doppelte S-Form ergibt. Die Flügel¬ 
holme haben I-Querschnitt mit den auf Abb. 6 wiederge¬ 
gebenen Abmessungen. Trotz der nicht sehr großen Höhe 
sind die Ober- und Untergurte der Querschnitte bei 53 mm 
Breite nur 11 mm hoch, die Stege 9 mm stark. 

Ueber dem Rumpf liegt ein Baldachin von der Breite des 
Rumpfes. An diesen sowie an die beiden Rumpfseiten 
schließt sich das Tragwerk an, dessen obere und untere 
Spannweite gleich groß ist. Wie aus Abb. 6 hervorgeht, sind 
die inneren Stiele mit 42,5 X 155 mm ganz bedeutend viel 
größer, als die äußeren mit 28,5 X 108 mm. Das Verhältnis 
von Länge zu Breite ist bei diesen Stielquerschnitten wie 
1 : 3,65, sie sind also wesentlich schlanker, als 
bei uns gebräuchlich ist. Auch die Baldachinstreben 
mit 26,5 X 05 mm zeigen dasselbe Verhältnis von Länge 
zu Breite im Querschnitt. Sowohl Ober- wie Unterdeck 
tragen an den äußeren Enden Querruder, die keine Balance¬ 
flächen haben. Sie werden in der Weise gesteuert, daß je¬ 
weils am Ober- bzw. am Unterflügel die Querruderzüge an¬ 
greifen und die beiden Querruder von oben nach unten 
durch zwei Profildrähte, entsprechend den doppelten Quer¬ 
ruderhebeln, mit einander verbunden sind (Abb. 7). Merk¬ 


würdigerweise sind, wie schon erwähnt, die Querruder mit 
2 Hebeln ausgerüstet, obwohl sie nur eine Länge von 3,3 m 
haben. Es scheint aber, daß man den Holm der Querruder 
nicht sehr torsionsfest ausgestalten wollte, um an Gewicht 
zu sparen, und daher lieber die doppelte Zahl von Hebeln 
anwendete. Das ganze System der Quersteuerung ent¬ 
spricht keineswegs deutschen Anforde¬ 
rungen. Es stehen nur die unteren Querruder mit dem 
Steuerhebel in Verbindung (Abb. 8), während die oberen 
Quersteuer untereinander direkt verbunden sind, und fcwar 
in der Weise, daß das Kabel über Rollen vor der Flügel- 
Vorderkante von einem Querruder zum andern geführt ist. 
Dadurch werden im ganzen Querrudersystem 10 Umlenk- 
rpllen erforderlich, wobei noch nicht einmal Sorge dafür ge. 
tragen ist, eine Vorsichtsmaßregel zu treffen, damit nicht 
bei Ausfall eines Querruders infolge Seilbruchs das ganze 
Querrudersystem versagt. 

Der nicht sehr vollkommen durchgebildeten Quer¬ 
steuerung steht eine gut gelöste Höhen - und Seiten¬ 
steuerung gegenüber. Ergänzend zu Abb. 4 zeigt die 
schematische Skizze (Abb. 8) die Art der Steuerungsanord¬ 
nung. Grundlegend war der Gedanke, eine vollkommene 
Doppelsteuerung durchzuführen. Wir sehen die beiden 
Höhensteuersäulen durch eine Stoßstange mit einander ver¬ 
bunden, während die zugehörigen Steuerzüge H.-St. an den 
beiderseits des Rumpfes auf einer durchgehenden Querachse 
sitzenden Doppelhebeln angreifen. Die Steuerzüge liegen, 
ihrer gesamten Länge nach, außerhalb der Rumpfverklei¬ 
dung und kreuzen sich an der Vorderkante der Höhenflosse 
(Abb. 3 und 4), die auf dem Rumpfende derart angebracht 
ist, daß sie vom Führer aus in einem Bereich von 2° — 
-f- 3° verstellbar ist. Wenn also die Verstellbarkeit 
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Abb. 8. Steuerung*-Schema des 300 PS De-HaTilland-Doppeldeckera (F — Handgriff für den Führer. B Handgriff für den Beobachter). 


hier geringer, als sonst in England üblich ist, durchgeführt den dabei entstehenden höheren Stirndruck aufzunehmen 
wurde, hat man doch nicht ganz darauf verzichtet. Dahin- (Abb. 4, Schnitt a—b). 

gehende Bestrebungen sind bisher in Deutschland noch Erwähnenswert ist noch die Größe der Hebel am 

nicht zu verzeichnen. An die 4,22 m breite Höhenflosse Seitenruder. Dies erklärt sich daraus, daß die Fußhebel 
schließt sich ein geteiltes Höhenruder an, an dem die Hebel durch ihre Verlängerung bei einem normalen Untersetzungs- 
jeweils in der Mitte der Einzelteile sitzen. Auch dies Verhältnis auch eine Verlängerung der Ruderhebel gegen¬ 
scheint zwecks Gewichtsersparnis durch Verwendung einer über sonst gebräuchlichen Abmessungen fordern (Abb. 7). 
dünnen Achse angeordnet zu sein, da doch sonst allent- Das Fahrgestell besteht aus zwei Kniestücken, 

halben versucht wird, die Höhensteuerhebel in den Rumpf die aus vollem Holz hergestellt sind. Der Querschnitt 
zu verlegen. Die dünnen Innenholme der Höhenflosse und der beiden Schenkel ist an den Enden 32 X 130, in der 
-rüder machen eine zweimalige Verspannung nach der Mitte 32 X 200 mm und trägt eine Leinwandumwicklung. 
Oberkante der Kielflosse erforderlich (Abb. 3 und 7). Die Radachse liegt in einer tropfenförmigen Verkleidung, 

Auch die Züge der Seitensteuerung liegen ganz außer- die durch die festen Verbindungsorgane zwischen den 
halb des Rumpfes. Die Fußhebel tragen zu dem Zweck beiden Knien gebildet wird. Eine Diagonalverspannung 
(Abb. 8) außen eine Verlängerung, die durch die Rumpf- ist nur in der Ebene der vorderen Fahrgestellstreben ein- 
wandung hindurchdringt und an der die Steuerzüge S.-St. gezogen. Wie schon erwähnt, ermöglichte der kleine Durch¬ 
angreifen, bzw. die Verbindungskabel des vorderen und messer des vierflügeligen Propellers eine niedrige Bauart 
hinteren Fußhebels. des Fahrgestells. Um dabei eine Berührung der Tragflächen 

Das Seitenruder ergänzt mit seiner Ausgleichfläche die mit dem Boden zu verhüten, sind unter den Fußpunkten 
Kielflosse zu einer abgerundeten Form und hat auch den der äußeren Stiele Holzkufen angebracht (Abb. 3 und 4). 
Hebel ziemlich in der Mitte seiner Achse. Somit treten Bei der Verspannung der Tragflächen wurde von der 

auch hier nur geringe Torsionsbeanspruchungen auf und bisher in England gebräuchlichen Anwendung doppelter 
lassen eine leichte Ausführung der Innenkonstruktion zu. Hubkabel abgesehen, dafür wurde aber, sowohl zum Ober-, 
Merkwürdigerweise sind die Seitenruderzüge nur einfach wie zum Unterflügel, eine Windverspannung ange- 
gezogen, was in keinem Verhältnis zu dem Aufwand einer ordnet (Abb. 5 und 7), die an der Spitze des Rumpfes am 
ganzen Doppelsteuerung steht. Wir sehen hier eine ähn- Unterholm angreift. Obwohl Aufklärungsflugzeuge mit 300- 
liche Unzulänglichkeit der Ausführung wie oben bei den PS-Motoren erst eine kurze Entwicklungszeit durchgemacht 
Querruderzügen, die unseren Anschauungen nicht entspricht. haben, ist der de Havilland IV-Doppeldecker doch in 
Die Steuerflächen an sich bieten nichts Neues. Sie mancher Hinsicht sehr beachtenswert. Er scheint auch an 
besitzen die in England gebräuchliche Form von ziemlicher der Front den Erwartungen gut entsprochen zu haben. 
Spannweite bei geringer Tiefe und sind mit starken Ab- Ueber den Rumpfeinbau (Sitze, Brennstoffbehälter usw.) 
rundungen versehen. Die Höhenflosse ist sym- erübrigt es sich, Näheres anzugeben, da aus der Tafel 1 
metrisch profiliert (Abb. 6) und ihre untere Verspannung mit den Rumpfkonstruktions-Zeichnungen alles hervorgeht, 
stark nach vorn gezogen, wohl um bei stärkerer Einstellung Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 
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Es war im Sommer des Jahres 1915. Wir lagen im bel¬ 
gischen Lande und freuten uns so recht unseres Daseins. Dienst 
gab es ja genug, aber nach der Arbeit konnte man sich auch 
mal in ruhigen Stunden in der nahen Stadt mit ihrer franzö¬ 
sischen Eleganz, ihren guten Restaurants von den Anstrengun¬ 
gen der Kriegstage erholen. Kurz, wir fühlten uns so wohl, 
wie man sich im Kriege nur fühlen kann. 

Da, eines Abends kommt die große Kanone unseres hohen 
Chefs mit lautem Auspuffgeknatter auf den Flugplatz geschossen, 
und bald sieht man eiligst Ordonnanzen nach allen Richtungen 
davoneilen, die die Herren zusammenrufen. Offiziersbesprechung, 
jetzt noch zu so später Stunde — das mußte etwas Außer¬ 
ordentliches bedeuten; und richtig, am nächsten Morgen war 
das Geheimnis heraus, wir werden herausgezogen, unsere Ab¬ 
teilung geht nach einem anderen Kriegsschauplatz. Wohin? 
Ja, davon hatte vorläufig kein Mensch eine Ahnung. Weit 
mußte es sep, denn die Apparate wurden demontiert und 
sollten verladen werden, ganz entgegen dem früheren 
Brauch, auf dem Luftwege nach dem neuen Standort überzu¬ 
siedeln. 

Als Soldat macht man sich kein Kopfzerbrechen. Ein 
unendlich langer Güterzug stand in unserer Nähe wie aus dem 
Boden gezaubert bereit, und rüstig ging es an die Arbeit. In 
wenigen Tagen war unsere Fliegerstadt verschwunden. Die Ma¬ 
schinen, demontiert, sorgfältig mit großen Planen zugedeckt, auf 
den Loren, dahinter die Lastwagen, die Werkstatt- und Per¬ 
sonenwagen. 

Alles war zur Abfahrt fertig. Der Himmel schenkte uns das 
schönste warme Wette/, das wir nur wünschen konnten, so daß 
wir den ganzen Tag auf den offenen Loren sitzen konnten. 
Herz, was verlangst du noch mehr? 

Ein langer Pfiff, und fort ging es. Leb' wohl, Belgien! Wer 
weiß, ob wir uns Wiedersehen. 

Nie werde ich die schöne Fahrt vergessen. Bald hatten wir 
die fremde Erde verlassen und waren wieder auf dem Heimat¬ 
boden. Was seid ihr schön, ihr lachenden deutschen. Auen, ihr 
von Reben bekränzten Ströme, ihr alten Burgen, die ihr freund¬ 
lich auf uns niederseht. Ist mir's doch, als nicktet ihr uns 
gütig zu, ihr, die ihr oft unsere Vorfahren gesehen, wie sie in 
Trutz und Wehr zum Schutze des Altererbten gegen den Franz¬ 
mann zogen. 


Mosel, Rhein, Elbe, und als wir dann in Sachsens schöne 
Hauptstadt einliefen, war es uns allen klar: es geht nach 
dem Osten. Nochmals 24 Stunden Fahrt, wir sehen die 
Fluten der Oder, in der Ferne blauen die Türme Breslaus, 
das wir in großem Bogen umfahren, bald haben wir die schwarz- 
gelben Grenzpfähle hinter uns, wir sind bei den Bundes- 
brüdern. 

Wieder mehrere Tage Fahrt durch fruchtbares Land, wun¬ 
dervolles Hochgebirge mit herrlichen Wäldern, und wir nähern 
uns unserm Ziel. 

Allmählich verschwindet der deutsche Laut, unverständlich 
wird uns die Sprache, weiche slawische Laute klingen uns ans 
Ohr. Schade, schade, daß man sie nicht versteht, die hübschen 
polnischen Mädchen in ihrer bunten Tracht, die uns im Vorbei¬ 
fahren freundlich zuwinken. 

Wir nähern uns dem Kriegsgebiet, immer langsamer wird 
die Fahrt, Transport auf Transport begegnet uns — — endlich, 
eines Nachmittags, sind wir an Ort und Stelle. 

Ein Personenwagen wird fertiggemacht, und wir spritzen zum 
A. 0. K. zur Meldung. Ja, hier sieht cs wesentlich anders aus 
als in unserem alten Kriegsgebiet. Zerschossene Häuser, so weit 
man blickt, eine Verwahrlosung sondergleichen. Meterhoher 
Staub überall, Leute in sonderbarer Leinwandkleidung, da¬ 
zwischen geschäftig die Söhne Judäas im schwarzen Kaftan mit 
Ringellöckchen. Während der Meldung unseres Chefs habe ich 
Gelegenheit, mich umzusehen. Na, schön ist es nicht hier, ein 
merkwürdiger Geruch überall, so nach Lazarett riecht es, und 
von oben eine furchtbare Wärme, zentrales Klima, etwas uns 
Deutschen ganz Ungewohntes. Verschiedentlich begegnen mir 
Leichenzüge mit Klageweibern dahinter. Ein Infanterist klärt 
mich auf: Choleratote; jeden Tag sterben an acht bis zehn Ein¬ 
geborene. Na, unseren Leuten kann es nichts anhaben, die 
Schutzimpfung bewährt sich glänzend. Jetzt ist mir auch der 
eigenartige Geruch erklärlich; alle von uns belegten Häuser 
sind aufs gründlichste desinfiziert. 

Es wird beschlossen, möglichst weit vom Städtchen ab unser 
Lager aufzuschlagen. Bald beginnt der Aufbau. 

Ich mache mich auf die Suche nach einem geeigneten Quar¬ 
tier für unsere Abteilungsführer. Ganz nah? in schönem Park 
entdecke ich ein großes Gebäude, auf das ich lossteuere; ein 
altes Kloster, hat man mir gesagt. 
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Beförderung von Benzin -.Behältern*für Flieger-Abteilungen mittels Benzin-Tankwagen an die Front. 
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Leider aber finde ich es schon belegt, unsere Bundesbrtider 
haben eine Gefangenensammclstelle dort errichtet. Mit Inter¬ 
esse sehe ich nun zum ersten Male unsere östlichen Gegner. 
Eben trifft ein neuer Gefangenentrupp von mehreren hundert 
Mann ein, verschiedene ziehen ihre Maschinengewehre, die auf 
einem Gestell mit niederen Rädchen montiert sind, hinter 
sich her. 

Ich bin ganz beim Betrachten der Gefangenen, da höre ich 
über mir ein tiefes Brummen. Erstaunt sehe ich hoch: Was 
-ist das für ein Riesenvogel? 

Ganz hoch oben schwebt langsam und majestätisch ein 
scheinbar riesengroßer Doppeldecker. Eine russische Maschine, 
belehren mich einige Bundesgenossen, tatsächlich ein Sikorski, 
eine von den neuen russischen Maschinen, von denen sie sich 
so viel versprechen. 

Mein erster Gedanke ist, was wird Leutnant R. für einen 
Zorn haben, daß er den da oben so ruhig ziehen lassen muß? 
Unsere Maschinen waren ja eben erst dabei, ausgeladen zu wer¬ 
den, und noch lange keine zum Start bereit. 

Mit einem einfachen Besuch ist der da oben nicht zufrieden. 
..Rums“ — kracht es; Einschlag, das uns so wohlbekannte Ge¬ 
räusch. Er muß ganz gehörige Zündhütchen absetzen, es gibt 
jedesmal eine Detonation, wie von einem schweren Mörser. Ich 
sehe mir nachher die Wirkung an. Alle Achtung, eine Bombe 
ist in der Nähe des Bahnhofs eingeschlagen; früher stand da 
ein Häuschen, jetzt gehört es der Erinnerung an. 

Jetzt höre ich auch, daß der Russe seit drei Tagen mit 
größter Pünktlichkeit morgens und abends trotz stärksten 
Abwehrfeuers erscheint, jedesmal seine drei Bomben abwirft 
sich umsieht und dann wieder verschwindet. Das war 
doch wenigstens ein Trost, den ich Leutnant R. mitbringen 
konnte. 

Nur zu recht hatte ich gehabt. Ich fand unseren Leutnant R. 
in gelinder Verzweiflung in seinem Zelt sitzen; doch hellte sich 
sein Gesicht merklich auf, als ich ihm berichtete, daß der Gegner 
morgen wiederkehren würde. Morgen hoffte er ihm schon 
auf den Leib rücken zu können. 

Und richtig, die ersten Sonnenstrahlen sahen die Maschine 
fertig montiert stehen; doch mancherlei klappt noch nicht. Die 
Anlaufbahn ist unter aller Kritik, Granatlöcher, Gestrüpp, 
Steine überall, doch es war nichts Besseres in der Nähe zu 
finden. Unsere Leute arbeiten zwar tüchtig, doch heute 
morgen werden wir nicht fertig; ungestört kann uns der Russe 
seinen Morgenbesuch abstatten. Gegen Abwehrfeuer ist er 
scheinbar gefeitf* obwohl rund um ihn, gleich Wattebäuschchen, 
die Schrapnell wölken zerflattern, zieht er unbehindert seine 
Bahn, setzt seine drei Zuckerhüte ab und verschwindet. Leut¬ 
nant R. geht inzwischen um seine Maschine ungeduldig herum. 

Aber nur Ruhe und wieder Ruhe kann es machen; am Nach¬ 
mittag sind wir soweit, die Maschine kann ausprobiert werden. 
Elegant schießt sie in die vor Hitze zitternde Luft hinauf, schraubt 
sich höher und höher, — doch was ist das, in jähem Gleitflug 
kommt sie wieder herunter, landet glatt. Mißmutig klettert Leut¬ 
nant R. heraus. Der Motor setzt' aus, scheinbar arbeitet der 
Magnet nicht richtig. Unser Motorspezialist wird herbeigeholt; 
mit Wonne macht er sich an die Arbeit; wenn andere sich 
über eine schlecht laufende Maschine ärgern, glänzt sein Gesicht, 
denn er weiß, daß es dann für ihn zu tun gibt. Er baut den 
kranken Magneten aus und schleppt das Schmerzenskind in seine 
Klause. Nach einer Stunde erscheint er wieder, und jetzt klappt 
es. Eingebaut, den Motor einige Male kräftig saugen lassen, und 
die Maschine singt willig ihr eisernes Lied. Noch ein kurzer 
Probeflug und wir sind fertig zum Empfang des ungebetenen 
Gastes. Doch wir warten und warten, aber die Russen 
kommen nicht, es wird Abend, und wir haben die Gewißheit, daß 
sie uns heute nicht mehr besuchen — zu schade! 

Am folgenden Morgen ist Erkundung über dem Feind be¬ 
fohlen; wenn der Russe nur nicht in Abwesenheit unserer Ma¬ 
schinen auftaucht, das ist unser einziger stiller Wunsch; doch es 
nutzt nichts: gerade jetzt kommt er wieder, wie uns zum Hohn, 
wirft seine Bomben ab und empfiehlt sich. 

Der Nachmittag kommt, die Maschine steht startbereit auf 
der Anlaufbahn, Flieger und Beobachter sind fahrbereit und 
warten voll Ungeduld. Da kommt die Meldung: der Sikorski 
wird gesichtet in Richtung auf J. Andrehen und hoch ist das 
Werk eines Augenblicks. In Spiralen* schrauben sie sich empor, 


in wenigen Minuten sind sie oben in den Kumuluswolken ver¬ 
schwunden. 

Jetzt sehen wir auch den Russen. Er zieht gleichmäßig seine 
Bahn und wundert sich höchstens, daß er heute nicht soviel Ab¬ 
wehrfeuer bekommt, wie sonst. Da sehen wir auch unsere Ma¬ 
schine direkt über dem Russen. Direkt schießt sie auf ihn 
herunter, wie der Sperber auf den unbeholfenen Reiher. Doch 
der Russe hat sie auch gesichtet. Wir hören das Tack-tack-tack 
seiner Maschinengewehre, die unsrigen antworten; ein nerven- 
aufregendes Schauspiel, ein solcher Kampf in den Lüften. 

Doch alle guten Götter, was ist das, unsere Maschine 
stürzt herunter, nein, nein, es ist nur ein fast senkrechter Gleit¬ 
flug, sie wird rechtzeitig abgefangen, ein kurzer Bogen, und sie 
steht auf der Erde. Beide Herren sehen bleich aus vor Aerger 
und Enttäuschung: Ladehemmung am Maschinengewehr! Aber 
auch alles hat sich gegen uns verschworen! Inzwischen ist es 
dem Russen unter dem jetzt einsetzenden rasenden Abwehrfeuer 
doch wohl zu ungemütlich geworden: er hat sich empfohlen. 

Sicher steht morgen im russischen Bericht, deutsches Flug¬ 
zeug nach heißem Luftkampf über J. von unserem Flieger zum 
Absturz gebracht; wartet nur, es ist noch nicht aller Tage 
Abend, und endlich müssen wir ihn doch noch fassen. 

Wieder wird es Morgen, und die neuen Sonnenstrahlen sehen 
uns auch zu neuen Taten bereit. Pünktlich kommt unser Russe 
wieder angebrummt. Sein scheinbarer gestriger Erfolg hat ihn 
wohl mutig gemacht. Er fährt eine stolze Schleife über J. und 
setzt mit großer Ruhe seine Bomben ab; ja, er scheint stolz ein 
neues Opfer abzuwarten. 

Wir warten und warten, wo nur Leutnant R. steckt? Er 
ist doch gleich bei der Meldung, daß der Russe kommt, hoch¬ 
gestiegen? „Da ist er, da ist er," rufen ein paar Stimmen, und 
wirklich, in großer Höhe sehen wir unsere Maschine über dem 
Russen. Das gleiche Schauspiel wie das * letzte Mal, erbitterter 
Kampf in den Lüften; in kleiden Kreisen geht unsere Maschine 
um den Russen herum, der in seiner Schwerfälligkeit kaum fol¬ 
gen kann. Unsere Herren haben einen schweren Stand mit 
ihrem einen Gewehr gegen die drei russischen, doch deutsche 
Zähigkeit siegt einmal wieder. Oben zuckt eine 'Stichflamme auf, 
der Russe brennt, neigt sich, und stürzt mit dem Motor voran 
zur Erde. Ein donnerndes Hurra aus vielen Kehlen begleitet 
seinen Fall, daß die Pferde einer nahen Munitionskolonne er¬ 
schreckt durchgehen wollen. Keinen Kilometer von uns liegen 
die Reste des noch brennenden Flugzeuges, der eben noch so 
schönen letzten Errungenschaft der Technik. Doch nur keine 
falsche Sentimentalität. Heute dir, morgen mir, so ist es nun 
mal im Kriege. Unsere Flieger haben auch etwas abbekoramen. 
Die Tragflächen sehen an manchen Stellen aus wie ein Sieb, 
und Leutnant R. hat einen Schulterschuß! Doch, was heißt das 
in Anbetracht des Erfolges? Der Zweck ist erreicht, wir haben 
hier im Osten unseren Gegnern einen größeren Schaden zu¬ 
gefügt, bei ihrem offenbaren Mangel an brauchbaren Flugzeugen, 
als wenn wir inJJFesten ein halbes Dutzend kleiner französischer 
Luftspinnen heruntergeholt hätten. 


ist schon viel geredet und geschrieben 
Ueber die Einrichtung worden. Vor einiger Zeit wurde 
von Luftposten nun gemeldet, das Ministerium habe 

in Frankreich mit den Vorarbeiten für die Luftpost¬ 
verbindung Paris — Lyon—rMar- 

8 c i 11 e — Nizza begonnen, und der Luftpostverkehr Nizza — 
Korsika (Ajaccio) «werde schon in nächster Zeit eröffnet. 
Das letztere dürfte nicht so bald der Fall sein, wenn man den 
Bericht des Präsidenten der Flugkommission im Französischen 
Aero-Club, Soreau, an die Akademie der Wissenschaften vom 
18. April in Betracht zieht. Es ist noch nicht' einmal ausgemacht, 
welche Strecke für die Post nach Korsika gewählt werden toll. 
Zuerst sollte die Luftpost von Antibes ausgehen. Dann bewarb 
sich Nizza um die Ehre der Anfangsstation. Von hier bis zum 
nächsten Punkt von Korsika, Calvi, sind 200 km. Aber man 
fragt sich, ob es nicht klüger wäre, die Luftpost anfangs über 
Genua—Livorno—Piombino zu führen, damit nicht gleich durch 
einen Mißerfolg das ganze Unternehmen gefährdet werde. So 
könnte nämlich Elba als Zwischenstation benützt und die Be¬ 
dienung zahlreicher italienischer Ortschaften mit eingeschlossen 
werden. Auch ist man noch unentschieden, was für eine 'Art 
von Flugzeugen für diese Luftpost benützt werden soll. 
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| LUFTFAHRTRECHT | 

DER ENTWURF EINER LUFTVERKEHRS-ORDNUNG FÜR SCHWEDEN. 

Von Rechtsanwalt Dr. E. Tauber, Berlin, Mitglied der juristischen Kommission des Kaiserlichen Aero-Clubs. 


Wer die letzte Nummer dieser Zeitschrift gelesen hat, wird 
daraus entnommen haben, in wie großem Maße in den nor- 
dischen Ländern das Interesse für das Flugwesen in der letzten 
Zeit sich gesteigert hat. Die Bedeutung der ersten nordischen 
Flugkonferenz, welche Ende April in Stockholm unter Teil¬ 
nahme von schwedischen, norwegischen, dänischen und finn- 
ländischen Vertretern stattgefunden hat, ergibt sich äußerlich 
schon daraus, daß die Konferenz unter dem' Protektorat des 
schwedischen Kronprinzen gestanden hat und daß die Tagung 
auch von dem schwedischen Kronprinzen eröffnet worden ist. 
Dieser Konferenz folgte Anfang Mai die durch den König von 
Norwegen eröffnete Flugzeug-Ausstellung in Christiania. Jeden¬ 
falls besteht in den nordischen Ländern die ernste Absicht zu 
einer baldigen Verwirklichung eines Luftverkehrs und es sind alle 
Vorkehrungen dazu getroffen. 

Nunmehr legt die schwedische Regierung den Entwurf einer 
Luftverkehrsordnung vor. Wir haben es dem Kaiserlichen Aero- 
Club zu Berlin zu verdanken, daß dieser Entwurf uns jetzt 
schon in Deutschland vorliegt, und zwar auch in deutscher Ueber- 
setzung, dessen Inhalt für uns natürlich besonderes Interesse hat. 

Vorweg ist zu bemerken, daß der schwedische Entwurf sich 
auf öffentlich-rechtliche Vorschriften beschränkt und keinerlei 
privatrechtliche Bestimmungen enthält. Es sind also die wich¬ 
tigen Fragen des Schadenersatzes und des Rechtsverhältnisses 
des Grundeigentümers zu den seinen Grund und Boden über¬ 
fliegenden Luftfahrern nicht behandelt. Ich möchte dazu be¬ 
merken, daß die im Januar 1918 in Budapest stattgehabte Luft- 
rechtskonferenz einstimmig den Standpunkt vertreten hat, daß 
im künftigen Luftverkehrsgesetz nicht nur die Schadenersatz¬ 
frage, sondern auch die Frage des Ueberfliegens fremden Grund 
und Bodens geregelt werden müsse. Ich kann in dieser Be¬ 
ziehung auf die Verhandlungen der Budapester Konferenz ver¬ 
weisen, welche in allernächster Zeit im Druck vorliegen werden. 

Der schwedische Entwurf bezieht sich, wie die Einleitung 
sagt, auf alle Fessel- und Freiballone, Motor-Luftschiffe und 
Flugzeuge, welche der Beförderung von Personen oder Frachten 
dienen. Es sei hier vermerkt, daß hierzu selbstverständlich auch 
die Postflugzeuge gehören, weil die zu befördernden Postsachen 
auch als Fracht anzusehen sind. Soweit Postsachen in staat¬ 
lichen oder militär-fiskalischen Luftfahrzeugen befördert wer¬ 
den, gilt die schwedische Verordnung für solche Flugzeuge aller¬ 
dings nach der ausdrücklichen Bestimmung des § 46 des Ent¬ 
wurfs nicht. 

Luftfahrzeuge, welche im Besitze schwedischer Untertanen 
oder schwedischer Gesellschaften sich befinden, werden nur nach 
erfolgter Prüfung und Registrierung zum Verkehr zugelassen. 
Wird ein schwedisches Luftfahrzeug bei der Prüfung durch Sach¬ 
verständige für zweck entsprechend und genügend sicher befun¬ 
den, so wird es mit einer „Besichtigungsmarke“ des unter¬ 
suchenden Sachverständigen versehen und in das Luftfahrzeug- 
Register eingetragen. Im Register sind Zu vermerken der Tag 
der Registrierung, der Luftfahrzeug-Typ, der Name, Beruf und 
Heimatsort des Eigentümers, die auf dem Luftfahrzeug ange¬ 
brachte Besichtigungsmarke und der Besichtigungstag sowie die 
Registrierungsnuramer des Luftfahrzeuges. Erfolgt ein Wechsel 
in der Person des Eigentümers des Fahrzeuges oder wird der 
Verwendungszweck des Fahrzeuges geändert, so ist auch dies 
zum Register anzumelden. Ebenso ist im Register einzutragen, 
wenn ein Luftfahrzeug zerstört wird oder aus irgendeinem 
Grunde in Schweden nicht mehr zur Verwendung gelangt. Solche 
Fahrzeuge werden dann im Register gelöscht. Bei jeder wesent¬ 
lichen Veränderung des Fahrzeuges, z. B. wenn ein neuer Motor 
eingesetzt wird, hat eine erneute Besichtigung stattzufinden zur 
Feststellung, ob das Luftfahrzeug weiterhin den berechtigten An¬ 
sprüchen der Sicherheit genügt und für seinen Zweck weiterhin 
geeignet ist. Ebenso müssen erneute Besichtigungen stattfinden, 


wenn bei einem Luftballon eine Zeit von 1 Jahr, bei einem 
anderen Flugzeug eine Zeit von 6 Monaten seit der letzten Prü¬ 
fung verflossen ist. Das Ergebnis der Nachbesichtigung ist in 
das Register einzutragen. 

Das registrierte Luftfahrzeug wird mit einer Erkennungs¬ 
marke versehen, welche aus einem „S“ nebst der Registrierungs- 
nümmer besteht. Außerdem ist auf dem registrierten Fahrzeug 
ein gelbes Kreuz auf blauem Grunde anzubringen. 

Luftfahrzeuge dürfen nur von solchen Personen geführt 
werden, die im Besitze des Luftfahrtführerzeugnisses sind. Ein 
solches Führerzeugnis wird auf Antrag schwedischen Untertanen, 
die das 18. Lebensjahr vollendet haben, erteilt, wenn sie eine 
Führerprüfung mit Erfolg abgelegt haben. Die Erteilung von 
Führerzeugnissen an ausländische Untertanen unterliegt der Ent¬ 
scheidung des Königs. Auch über die ausgestellten Führerzeug¬ 
nisse wird ein besonderes Register geführt, in welches die Num¬ 
mer des Zeugnisses, der Tag der Ausfertigung, das Alter, der 
Beruf und der Heimatsort und im Falle der Wehrpflicht 
die Einschreibungsnummer des Führers eingetragen werden. 
Auch der Typ des Luftfahrzeuges, für welches das Zeugnis aus¬ 
gestellt ist, muß im Register vermerkt werden. Hieraus folgt, 
daß jeder Führer nur denjenigen Typ des Luftfahrzeuges zu 
führen befugt ist, für welchen das Zeugnis ausgestellt ist. Das 
Zeugnis kann auf bestimmte Zeit oder für dauernd widerrufen 
werden, wenn der Führer sich als ungeeignet zur weiteren Füh¬ 
rung von Luftfahrzeugen erweist. Dieser Widerruf ist gleich¬ 
falls in das Register einzutragen. Ausstellung und Widerruf von 
Führerzeugnissen sind zu veröffentlichen. 

Besondere Bestimmungen enthält der Entwurf für gewerbs¬ 
mäßigen Luftverkehr. Solcher darf nur von schwedischen Unter¬ 
tanen oder von solchen schwedischen Aktiengesellschaften aus¬ 
geführt werden, deren Aktien auf bestimmte Personen ausgestellt 
sind und deren Aktienkapital ausweislich des Aktienbuches zu 
mehr als 7> in schwedischen Händen sich befindet. Für diese 
gewerbsmäßigen Verkehrsunternehmungen ist eine besondere 
Verkehrskonzession erforderlich. Diese Konzession kann aus 
wichtigen Gründen später widerrufen werden. 

In Schweden nicht registrierte Luftfahrzeuge, d. s. aus¬ 
ländische Fahrzeuge, dürfen in Schweden nur mit besonderer 
Erlaubnis verwendet werden. Die Erlaubnis wird dann erteilt, 
wenn für das Flugzeug von dem schwedischen Konsul im Aus¬ 
lande eine Bescheinigung beigebracht wird, inhaltsderea die er¬ 
forderlichen Prüfungen im Auslande stattgefunden haben. Solche 
Luftfahrzeuge sind mit einer Erkennungsmarke zu versehen, 
welche den internationalen Geflogenheiten entspricht. Aus¬ 
ländische Luftfahrer, welche kein schwedisches Luftfahrerzeugnis 
besitzen, können auf Antrag von der Behörde eine zeitweise Ge¬ 
nehmigung zur Führung eines Luftfahrzeuges in Schweden er¬ 
halten. Auch die Erlaubnis, ein nicht registriertes (also ein aus¬ 
ländisches) Luftfahrzeug zu benutzen, wird nur auf bestimmte 
Zeit erteilt und kann widerrufen werden. 

Besondere und sehr wichtige Bestimmungen sind für den 
Luftverkehr aus dem Auslande und für den Transport zoll¬ 
pflichtiger Güter vorgesehen. Luftfahrzeuge, die aus dem 
Ausland kommend in Schweden landen, dürfen — außer 
in Fällen dringender Not — nur zur Tageszeit die Grenze 
überfliegen und nur an solchen Grenzbezirken, die durch 
königliche Bestimmung für den Einflug freigegeben sind. 
Bei der Ankunft hat das aus dem Auslande kommende 
Luftfahrzeug auf einem dazu bestimmten Platz in oder bei einem 
Ort, an dem sich eine Zollverwaltung befindet, zu landen. Nach 
dieser Bestimmung hat also jedes aus dem Auslande kommende 
Flugzeug zwecks Vornahme der Verzollung an den an der 
Grenze belegenen Orten der Zollverwaltung zu landen. Diese 
ße&timmung scheint praktisch wenig empfehlenswert. Der Vor¬ 
teil des Flugverkehrs liegt im wesentlichen in seiner Schnelligkeit. 
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Dieser Vorteil geht aber durch unnötige Landungen verloren. 
Dazu kommt, daß jede unnötige Landung eine Vermehrung der 
Gefahr bedeutet. Es ist vielmehr empfehlenswert, die Verzollung 
nicht an einem besonderen Grenz-Verzollungsort vorzunchmen, 
sondern erst am Zielort der Luftfahrt. Auch die Budapester 
Luftrechtstagung hat sich einmütig auf den Standpunkt gestellt, 
daß beim Luftverkehr die Verzollung nicht in besonderen Grenz- 
Landungsorten, sondern erst am Zielort zu erfolgen habe. 

Wenn ein Luftfahrzeug aus dringender Not zur Nachtzeit 
oder an einem nicht zugelassenen Grenzbezirk die Grenzen über¬ 
flogen hat, so ist der Führer verpflichtet, sich unverzüglich bei 
der nächsten Zollbehörde zu melden. Für die Vorlage des Bord¬ 
buches, die Pflichten des Flugzeugführers den Zollbehörden 
gegenüber, für die Behandlung der im Luftfahrzeug mitgeführten 
Passagiere, Bemannung und Güter gelten diejenigen Teile des 
Zollgesetzes, welche in bezug auf die Seefahrt aus dem Aus¬ 
lande und die Güterausfuhr in Schweden Gültigkeit haben. Die 
zollgemäße Deklaralionspflicht ist Sache des Luftfahrzeugführers. 
Unverzollte ausländische Güter dürfen im Luftfahrzeug von der 
Ankunftsstation nicht weiter befördert werden. Wenn Gefahr 
der Einschleppung von ansteckenden Krankheiten mittels Luft¬ 
fahrzeuge gegeben ist, so können besondere Vorschriften zur Ab¬ 
wehr vom König erlassen werden. 

Die Luftfahrzeugführer haben den Beweis der Zulassung des 
Fahrzeuges, das Führerzeugnis und bei gewerbsmäßigem Luft¬ 
verkehr die Verkehrskonzession bei der Fahrt stets mitzuführen 
v.nd auf Verlangen vorzulegen. Sie haben während jeder Fahrt 
ein Tagebuch (Bordbuch) zu führen, in welches alle für die Fahrt 
erheblichen Tatsachen, insbesondere alle Umstände einzutragen 
sind, die während der Fahrt für die Beurteilung der Sicherheit 
des Luftfahrzeuges von Nutzen sein können. Ohne königliche 
Genehmigung dürfen in Luftfahrzeugen Brieftauben, militärische 
Schießwaffen, Sprengstoffe oder andere für die allgemeine 
Sicherheit gefährliche Gegenstände, photographisches Gerät oder 
elektrische Apparate zum Telegraphieren oder Telephonieren 
nicht mitgeführt werden. Aus dem Luftfahrzeug darf während 
der Fahrt außer Sand oder Wasser nichts herabgeworfen werden. 


Der König kann Luftverkehrsverbote für bestimmte Gegen¬ 
den erlassen; insbesondere kann er auch zeitweise den Luft¬ 
verkehr über Gegenden verbieten, in denen militärische Ucbun- 
gen stattfinden. 

Ueber dicht bewohnten Orten oder größeren Menschen¬ 
ansammlungen dürfen Luftfahrzeuge nicht in geringerer Höhe als 
1000 m fliegen. Diese Bestimmung scheint schon deswegen un¬ 
praktisch, weil die Durchführung sich nicht erzwingen läßt. 
Außerdem ist es ein Irrtum, anzunehmen, daß Luftfahrzeuge in 
größerer Höhe weniger Gefahren für das Publikum mit sich 
bringen als Luftfahrzeuge, die in geringerer Höhe fahren. 

Die Anlegung von Landungsplätzen ist nur mit besonderer 
Genehmigung der Behörde zulässig. Die Genehmigung darf erst 
nach Anhörung des Chefs des Generalstabes und des Marine- 
stabes erteilt werden. Neben den Landungsplätzen erwähnt die 
Verordnung besondere Uebungsflugfelder. Auf diesen können 
Uebungs- und Probeflüge auch mit nicht registrierten Flug¬ 
zeugen und von noch nicht zugelassenen Führern getätigt werden. 

Die Verordnung enthält dann sehr umfangreiche Strafbestim¬ 
mungen für die Uebertretung der Verordnung. Ein Eingehen auf 
diese Bestimmungen dürfte hier mit Rücksicht auf die Raum¬ 
knappheit. zu weit führen. Die Strafen treffen teils den Fahr¬ 
zeugführer, teils den Eigentümer. Die Strafen schwanken zwischen 
10 Kronen und 2000 Kronen; bei besonders erschwerenden Um¬ 
ständen kann auf Gefängnis bis zu 3 Monaten erkannt werden. 
Als Sicherheit für die Zahlung der Strafe kann die Polizeibehörde 
die Beschlagnahme des Luftfahrzeuges verlangen. Auch kann 
die Zurückziehung des Führerzeugnisses eintreten. 

Die, Verordnung erstreckt sich nicht auf die dem schwe¬ 
dischen Staat gehörigen und auf militär-fiskalische Luftfahrzeuge. 
Die in der Verordnung für ausländische Luftfahrzeuge 
und ausländische Führer sowie überhaupt für den Verkehr mit 
dem Auslande enthaltenen Bestimmungen haben insoweit keine 
Geltung, als mit fremden Staaten besondere „Luftverkehrs- 
konventionen“ getroffen sind. Diese letztere Bestimmung ist 
außerordentlich wesentlich, da wir doch über kurz oder lang 
sicherlich im Luftverkehr zu zwischenstaatlichen Vereinbarungen 
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gelangen werden, die den Luftverkehr zwischen den einzelnen 
Staaten zu erleichtern bestimmt sind. Die Budapester Luftrecht¬ 
konferenz hat in dieser Beziehung bestimmte Vorschläge bereits 
gemacht. Soweit mir bekannt gew’orden ist, beabsichtigt Schwe¬ 


Entwicklung des Flugwesens in Finnland. 

In Finnland widmet man jetzt dem Flugwesen besonderes 
Interesse, namentlich in den militärischen Kreisen, da ja die 
Finnländer während der Kämpfe zur Unterdrückung der 
Revolution den Nutzen der Flugzeuge in der modernen Krieg¬ 
führung in überzeugender Weise kennengelernt haben. So 
kamen u. a. bei der Belagerung der von der Roten Garde be¬ 
setzten Stadt Hammerfors durch die Regierungstruppen Flug¬ 
zeuge zur Anwendung, indem es galt, Flugschriften auf die Stadt 
zu werfen sowie Kundschafterdienste auszuführen. Nunmehr 
hat man mit einer eingehenden Organisierung des militärischen 
Flugwesens und Ausbildung einheimischer Flieger begonnen, 
während bei den Kämpfen in Finnland deutsche und schwedische 
Flieger in Tätigkeit waren. Mit der Leitung des Flugwesens ist 
der deutsche Hauptmann S e b c r betraut worden. Erleichtert 
wird die Einrichtung des Flugwesens dadurch, daß die Russen 
während der Kriegszeit auch in Finnland ganz moderne Flug¬ 
stationen gebaut hatten. Solche Stationen gibt es eine ganze 
Anzahl und noch größer ist die Zahl der Schuppen für Unter¬ 
bringung der Maschinen. Der Umstand, daß Finnland durch 
deutsche Fürsorge ausgezeichnete Flugzeuge mit Einrichtung für 
drahtlose Telegraphie erhielt, trug dazu bei, das Interesse für 
das Flugwesen zu erhöhen. Mit Rücksicht auf den kommenden 
Küstendienst und den außerordentlichen Scenreichtum Finnlands 
ist es erklärlich, daß Wasserflugzeuge die vorherrschende Rolle 
in Finnland spielen werden. Zur Winterzeit wird man die Flug¬ 
zeuge mit Gleitschienen versahen. Von besonderer Bedeutung hält 
man die Flugzeuge für die Küstenbewachung und den Verkehr im 
Innern. Es sind bereits Fliegerschulen errichtet worden und die 


den, noch im Laufe dieses Jahres Einladungen zu einer inter¬ 
nationalen Luftrechtstagung nach Stockholm ergehen zu lassen, 
auf welcher gleichfalls die zwischenstaatliche Regelung des Luft¬ 
verkehrs zur Beratung stehen soll. 


Ausbildung wird mit Eifer betrieben. Daß man in Finnland 
bereits $ein Augenmerk auf die Nützlichkeit der Flugzeuge für 
das Verkehrswesen gelenkt hat, zeigt der Umstand, daß an der 
unlängst in Stockholm abgehaltenen ersten nordischen Flu^ 
konferenz auch finnische Vertreter teilnahmen. 


hat am 15. Mai den Betrieb aufgenommen. 

Eine neue amerika- Das eine Postflugzeug verließ B e 1 - 
nische Luftpost mont Park mit 4000 Briefen mit der 
Bestimmung nach Washington, das 
andere mit der Bestimmung Philadelphia Potomac 
Park. Der Abfahrt wohnte Wilson mit seiner Frau bei. 
Zusammen beförderten die beiden Flugzeuge eine Last von 
600 Pfund, und die Strecke nach Washington wurde in 2 Stunden 
zurückgelegt, während die Bahn 5 Stunden braucht. Die ver¬ 
wendeten Flugzeuge wurden von Curtiß geliefert und haben 
150 PS Hupana-Motoren; das Porto beträgt 25 Cents für die 
englische Unze. Die erste Post (die natürlich auf ganz Amerika 
ausgedehnt werden soll) nahm einen Brief von Wilson mit. in 
dem dieser an das Volk die Bitte richtet, Beiträge für das ameri¬ 
kanische Rote Kreuz zu sammeln. 

hat in einer und derselben Woche drei 
Das Heeresflugwesen empfindliche Verluste erlitten, 
der Entente Am 17. Mai stürzte der Franzose 

Eugene Gilbert beim Flugplatz 
von Villacoublay aus 300 m Höhe mit einem Versuchsflugzeug ab. 
Der Absturz erfolgte im Walde von Meudon. Gilbert atmete 
noch einige Minuten und verschied, ohne das Bewußtsein wieder 
erlangt zu haben. 1889 geboren, erwarb Gilbert schon im Ok- 
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tober 1910 das Lenkerzeugnis Nr. 240 des Französischen Aero- 
Clubs, nahm an allen großen Flugzeugbewerben teil, schlug 1912 
die Rekorde von 300 bis 600 km, flog 1913 in 4 Stunden ohne 
Zwischenlandung von Paris nach Lyon im Bewerb um den 
Pommery-Pokal, dann in 8 : 23 von Paris nach Vitoria (Spanien), 
■legte Paris—Bordeaux—Paris in einem Tage zurück, gewann den 
Höhenpreis am Gordon - Bennett - Pokal - Bewerb von Reims und 
d n Rundflug von Paris um den Deutsch-Preis und legte am 
Ende des Jahres die Strecke Villacoublay—Damgarten (975 km) 
im Bewerb um den Pommery-Pokal in 5 : 15 : 23 zurück. 1914 
stellte er einen neuen Höhenrekord auf und gewann den 
Michelin-Pokal im Rundflug durch Frankreich. Als Kriegsflieger 
gehörte er mit Garros und Pourpre dem bekannten Morane- 
Saulnier-Geschwader an und mußte 1915 bei einem Flug nach 
Friedrichshafen in der Schweiz niedergehen, w r o er interniert 
wurde. Trotzdem er als Offizier sein Ehrenwort gegeben hatte, 
keinen Fluchtversuch zu machen, brannte er im August 1915 
durch („er kündigte den Schweizern die Höflichkeit“, umschreibt 
der „Auto“ diesen Bruch des Offiziers-Ehrenwortes!) und wurde 
von den französischen Militärbehörden deswegen nach der 
Schweiz zurückgeschickt. Ein späterer Fluchtversuch gelang 
ebenfalls, und von da an wurde Gilbert als Chefpilot von den 
Moranc-Saulnier-Werken verwendet. Daß er nicht mehr an die 
Front geschickt wurde, bestätigt, daß man auch in Frankreich 
die Art und Weise, wie er zum zweiten Male aus der Schweiz 
entwichen war, nicht als einwandfrei betrachtete. Gilbert war 
Ritter der Ehrenlegion und Inhaber der Militärmedaille und des 
Kriegskreuzes mit 3 Palmen, auf alle Fälle aber einer der 
glänzendsten Flieger, den Frankreich je besessen hat. — Am 
19. Mai verunglückte der dem amerikanischen Heere zugeteilte 
italienische Fliegerhauptmann Silvio Resnati auf dem 
Flugfelde von Hampstead, als er einen neuen Caproni-Dreidecker 
einflog, der 3 Motoren besitzt und imstande sein soll. 70 Bomben 
mitzuführen. In bloß 30 m Höhe gab eine Tragfläche nach und 
Resnati, der sich nicht aus den Ledergurten befreien konnte, 
wurde von einem der Motoren erdrückt. Resnati galt als der 
hervorragendste Caproni-Lcnkcr und hat am Ende des letzten 


Jahres jenen vielgenannten Flug mit einem Caproni-Zweidecker 
ausgeführt, bei dem er mit 8 Fahrgästen die 528 km messende 
Strecke von Hampton (Virginia) nach Minnesota (Long Island) 
in 4 Stunden, 10 Minuten zurücklegte. Er kündigte damals 
bereits auch an, die Ueberfliegung der Vereinigten Staaten vom 
Atlantischen zum Pazifischen Ozean (4000 km) auf einem Caproni- 
Zweidecker von 1000 PS ohne Zwischenlandung in den ersten 
Monaten des Jahres 1918 ausführen zu wollen. — Der dritte der 
Gefallenen ist L u f b e r y , das „As der Asse“ unter den ameri¬ 
kanischen Kampffliegern. Erst gehörte er der ganz aus ameri¬ 
kanischen Fliegern gebildeten Staffel „La Fayette“ an, die Ende 
1917 dann aufgelöst wurde, da man sämtliche Angehörige zu 
Offizieren und verschiedenen leitenden Stellen beförderte. 
Dabei wurde Lufbery zum Oberleiter der amerikanischen Luft¬ 
fahrt in Europa ernannt. Am 20. Mai 1918 ist er in einem Luft¬ 
kampf mit einem deutschen Flieger gefallen. Er hatte mit 
seinem Gegner schon mehrere Schüsse gewechselt, als man plötz¬ 
lich in 800 m Höhe den amerikanischen Apparat Feuer fangen 
und senkrecht abstürzen sah. Lufbery wurde herausgeschleudert 
und blieb auf der Stelle tot. Der Gefallene war vor kurzem zum 
Major befördert worden. _ 

Für die Luftrüstung der Vereinigten Staaten sollen bis jetzt 
640 Millionen Dollar aufgewendet worden sein. Nun verlangt das 
Kriegsdepartement vom Kongreß für denselben Zweck einen 
weiteren Kredit von einer Milliarde Dollars. Vermutlich sollen 
noch mehr „Liberty-Motoren“ gebaut werden! 

Fürydie Erwerbung des schweizerischen Flugfeldes von Dü¬ 
bendorf verlangt der Bundesrat von der Bundesversammlung einen 
Kredit von 380 000 Fr. Es sollen außerdem mehrere Flieger¬ 
stützpunkte errichtet werden; zur Anlage eines solchen in 
Frauenfeld hat die Stadtverwaltung einen Kredit von 24 000 Fr. 
bewilligt. Von den schweizerischen Militärfliegern hat S c h ä d - 
1 e r mit dem Flugzeugbauer Häfeli als Fahrgast einen sehr be¬ 
merkenswerten Höhenflug ausgeführt. Er überflog die Jung¬ 
frau (4166 m) nach einem 70 Minuten dauernden Anstieg in 
800 m w Höhe. Ueber den Jungfrausattel ist Bider schon vor 
Jahren geflogen. 
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Berliner Metall-Industrie b H 


METALLWERK 

CIEMiNf BÜRGEL 

BERLIN 017/ LANGESTR. 58 

FERNSPRECHER: KÖNIGSTADT 2834 35 

* 

Fabrik von Automobil- und Flugzsug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturon 

Stahl dreh«, Stahldrahtseil, Kabel, 
Spannsohlöoser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehfilter 
Reparaturen 


Berlin SOlö, Neandersfraße 3/4 

Telephon: Morifzplafz 1012. und 3400 


Fabrik für 


Spezial -Anfertigung von kompletten Fahrge¬ 
stellen, Spannfürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stahlrohr-Zieherei 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Inserate ii rowMsMlt Mm stets Ertöte! 


BERLIN S.U. Sebastiamtr. 72 

= Fabrikation = 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitlten: 

Anlaufräder 

in allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 




ADLER/HOF 


BUMARCK- 
iTRAiiE M 


' TEUOR ADR. FERNRUF . * 

'^tANf<eeaROFeU.ER AOLEWHOP AMT AOLCRJHOF Nt 9 % 

LEIST aNcaFAMiOKErr ca.io*- paope LLER .« MONAT 

3 aapPELLER'AUtfTBLLUNa 30MANNKTHAU 


CLENeRALVEATRICB 0E& DEUTSCHEN 


ANKER-PPOOELLta 


ARTHUR GARTNbR 


Große moderne Läden 

in belebter Verkehrsstraße, direkt an der Straße 
„Unter den Linden“ gelegen, ZU vermieten. 

Gut geeignet für Ausstellungs- und Verkaufsräume. 


Dorotheenhaus 6rundstücks-G.m.b.H., Berlin NW7. 


Autogene Schweißarbeiten 

fpezietf ‘TJlaffenartifcef an ‘Ffugzeugleifen 


































Aufstreu-Härtepulver 

Markei „Durln“ 

Einsatz-Härtepul ver 

Markei „Condor 11 

= Härtestein = 

Markei „Rapid“ 

Hartin Stahl (lob. L Mieleoz). 

BERLIN S02B, Waldemarstr. B4i. 


Richard Musculus 

BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 


Spezialität: 


^ Mechanikerguß, 
NickeialuminiumguB 


Fernsprecher: nicKeiaiuminiumgiiB 

Moritzplatz^^^A^d^^^^ nach eigener Legierung 
Nr. 4303 ,-= von besonderer Festigkeit, 
8760Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Hugo Unbehauen 

Berlin hoib <> hmr. »mi Küniast adt »63«ui eherstroße 5d 

Flugzeug-Apparate, Flugzeugtelle, 
Präzisions - DreHJelle. 


Aufolochhebel Benzlnfllter 
Segmenfhebel Steuerräder 
Drahtseile Arrnafuren 
Bowdenkabel F-T-Oerät 


Eigene Scnweißansfalf 
für Flugzeugfeile 


Spezialität: 
Fcln-Schwelßftrbellen 


Konsfrukfionsbüro 
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Holzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
Beschläge, Werkzeuge, 
JVtassenartikel aller yirt 


A. BAUM 

Spezialhaus für Flugzeugbedarf 

BERLIN SO26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


4pv - i 


MaxA 






üerlis» 3'S 1 /.-18. 




Auiomobil- und 

JFÜug^«ujj-2«beh.övj 


HlllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllilllllllllllllllllllllllllllllllltillllllllllllllllllllllllllHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlH 

| mm —*——**-—>*——| 

1 Wilhelm Gerndt | 

BERLIN S.O.36, Kottbuser Ufer 34 

• | Fernruf; Moritzplatz 2506 | 

Maschinen- und Werkzeugfabrik 

—... Spezialität ■■ 

| Werkzeugmaschinen und Werkzeuge für j 
| die gesamte Flugzeug- u. Metallindustrie | 

Kombinierte Schnitte und Stanzen 

1 - -rrn-r^—- - -{1 

... 
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Fliegerhandbuch. Ein Leitfaden der gesamten Flugtechnik von 
Robert Eyb, k. u. k. Hauptma^nn, Feldpilot. Mit 224 Abb., 
3., vom Verfasser völlig umgearbeitete Auflage. Verlag R. C. 
Schmidt, Berlin, 1918. Preis geb. 14,40 M. 

Das Fliegerhandbuch von Hauptmann Eyb, dessen erste 
Auflage wenige Wochen vor dem großen Kriege herausgekom¬ 
men ist, und der eine 2. Auflage Januar 1916 folgte, war längere 
Zeit vergriffen. Die jetzt vorliegende 3. Auflage ist vom Ver¬ 
fasser völlig umgearbeitet worden. Ein Vergleich dieser Neu¬ 
bearbeitung mit den früheren Auflagen zeigt, daß es sich tat¬ 
sächlich um ein neues Buch handelt, das mit den früheren 
Auflagen eigentlich nur noch den Namen gemeinsam hat. Das 
gleiche gilt für das Abbildungsmaterial. Das ausgezeichnete, 
sehr gut illustrierte Buch ist wegen seines überwiegend wissen¬ 
schaftlichen Charakters vorzugsweise für akademisch gebildete 
Leser bestimmt. 

Meteorologie für Flieger. Von Dr. Eugep Alt. Mit 13 Abb., 1 
Karte und 9 Wolkenbildern. Verlag R. Eisenschmidt, 
Berlin, 1917. Preis 3 M. 

Das Buch gibt den Lehrstoff wieder, den der Verfasser als 
Fachlehrer für Meteorologie an den bayerischen Fliegerschulen 
vorträgt. Die Meteorologie hat sich während des Krieges un¬ 
bestritten als wichtige militärische Hilfswissenschaft bewährt, 
für welche gewisse Truppengattungen besonderes Interesse be¬ 
sitzen. Der Verfasser war erfolgreich bemüht, bei aller Kürze 
der Darstellung einen möglichst umfassenden Ueberblick über 
das gesamte Gebiet zu geben. 

Der Kreisel als Richtungsweiser, seine Theorie und Eigenschaf¬ 
ten. Von Dr. phil. Hans Usener. 156 S., 7 Tafeln. 
München 1917, Militärische Verlagsanstalt, 
Preis 8,— M. 

Die Technik bedient sich seit etwa 10 Jahren in steigendem 
Maße der verschiedensten Kreiselapparate. Nachdem alle 
Kriegsmarinen schon vor langer Zeit den Kreisel eingeführt 
hatten, verwenden sie heute fast alle den Kreiselkompaß als 
unentbehrlichen Hilfsapparat zum Navigieren ihrer Schiffe, vor 
allem der U-Boote. Neuerdings beginnen diese Apparate, auch 
in Flugzeugen und Luftschiffen als Orientierungsmittel Ver¬ 


wendung zu finden. Es kam in dem Buch darauf an, die ver¬ 
schiedenen, in Abhandlungen, Patentschriften, Vorträgen und 
dgl. verstreuten Einzeldarstellungen zusammenzufassen und 
namentlich dem Praktiker die vielen schwierigen Details zu 
ersparen, welche sich in den wissenschaftlichen Darstellungen 
der Kreiseltheorie finden und den Nichtmathematiker notwendig 
in Verwirrung setzen müssen. Es ist daher auf eine rein rech¬ 
nerische Darstellung unter Vermeidung allzu großer mathema¬ 
tischer Schwierigkeiten an der Hand der historischen Entwick¬ 
lung Wert gelegt. Besondere Rücksicht ist auf die störenden 
Einflüsse der Schiffsbewegung genommen, denen ein besonderes 
Kapitel gewidmet ist. 

F. A. Collins und Hans Günther, Flugmaschinenbuch für unsere 
Jugend. Mit 88 Abb. ausgeführter Modelle und Einzelteile 
und 6 Konstruktionsplänen. 1917. Franckhsche Ver¬ 
lagshandlung, Stuttgart. Zweite, vermehrte und 
verbesserte Auflage. Preis geb. 3,60 M. 

Das Buch gibt eine sehr brauchbare Anleitung zum Bau von 
Modellflugzeugen. Die erste Auflage hatte eine gute Aufnahme 
gefunden. Wenn auch mancher junge Basteler oder alte Er¬ 
finder vielfach glaubte, aus der neuen Literatur einer so jungen 
Bewegung wie der des Flugzeugmodellbaues nicht viel entnehmen 
zu können, mancher Fingerzeig war doch gut, manche Erläute¬ 
rung nützlich zur fortschreitenden Entwicklung, mancher Ge¬ 
danke neu und fruchtbringend. Theorie erleichtert die Praxis. 
Aus technischen Gründen ist der alte Text des Buches ge¬ 
blieben, und wichtige Fortschritte und Neuerungen sind als An¬ 
hang angefügt. Bezugszeichen weisen auf die Ergänzung zum 
alten Text. Der neue Anhang bringt u. a. einen Hinweis auf das 
in wenigen Jahren so stark entwickelte Vereinswesen des 
Modellflugsports. Weiter Angaben über Baustoffe, neue Kon¬ 
struktionen von Einzelteilen als Lagerungen, Fahrgestelle, Ein¬ 
zelverbindungen und Berechnungen über Gummiantriebe, Zu¬ 
sammenfassung der motorischen Antriebe, dann Konstniktions- 
pläne erprobter Ein- und Zweideckermodelle mit vielen Detail¬ 
skizzen. Den Schluß bildet ein Bezugsquellenverzeh Imis. Das 
Buch bringt alten Praktikern ebensogut Neues, wie dem Laien 
eine gute, leichtfaßliche Anleitung. 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Schaaf, Otto, Leipzig-Bohlitz-Ehrenberg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Metallwerk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Ausputftöpfe 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäler, Berlin W. 35. 


Bedarfsartikel 


Aluminiumguß 


Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 

SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm - 
straße la. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kfihlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Bordtaschen 

Frey, Max A., BerUn SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftliche 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 


Bayerische Motoren-Werke, G. m. b. H., 
München. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken- 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Ljsch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

I'ussmann & Co., Berlin O. 34. 

lwause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 


Autogen - Schweißerei 


Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Priebusch, Otto, Berlin S. 59, Dieffen- 
bachstr. 37. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Baracken 

Christoph & Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 


Armaturen 


Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange¬ 
straße 58. 

Drigalski, Th., Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48. Wilhelm- 
sträße la. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G, m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armaturenfabrik, Berlin 


Barograph en 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien 
straße 20. 
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Franke, Solano, Neukölln 1, Jagcrstr. 66 
Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Hauser, Erich, Berlin NW. 21, Bremer 
Straße 48. 

Hoifmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 

Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 
Jungeblut, Heinr. S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 

I SO. 33. 

Krüger, O. S., & Co., Berlin-Wilmersdorf. 
„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 
Naumann, Paul, Berlin C. 25. 
Metallwerk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Tiburtius, Ernst, & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Welke, Theodor, Berlin SO. 33. 
Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co., Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 
(s. Anzeige.) 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 


Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisenbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luiseplatz 12. 

Fabrikeinrichtungen 

Greve, Gebr., Reinickendorf-West. 

Fahrgestelle 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lac ke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Fassonteile 

Richter, Gustav Fr., Berlin 0. 17. 
Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 


Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
Mönchen. 

Basse u. Selve, Altena (West!.). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Neue Industrie-Ges., Spremberg. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt. - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 

Gutehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober¬ 
hausen-Rheinland. 

Flugaeugteilbau 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H„ Berlin SO. 

36, Grünauer Str. 20. 

Drigalski, Th., Berlin NO. 18. 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 


Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraüe 86 88. 
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Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Hölzer für Flugzeugbau 

Sohst, F. A., Hamburg 15. 

Holzhäuser: 

Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstr. 39. 

Krnmmhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukplln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr., & Co., Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. H., Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Klebstoffe 

Schoenian, Herrn. H., Berlin O. 34. 

Kühler 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berün SW. 48. 

Süddeutsche Kühleriabrik, Feuerbach 

i Wttbg. 


I Windhofi, Hans, A.-G., Berlin-Schöne- 

1 berg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar- 
straßc 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger LuitschiHhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln« 

Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. H 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 

Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Reschke, Franz, G. m. b. H., Berlin SO. 36. 

Wolif, Wilh., Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnwcberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 


Metallwerk Terna, Wilh. Sauerbrey, 
G. m. b. H., Berlin SO. 33. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 

Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Preßteile 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 
Propellerhauben 
Humann, Clemens, Leipzig-N. 
Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 

36, Grünauer Str. 20. 

Krummhauer, F. H., Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 


Hussmaim’ s ]'toi’mal~ 

lWRinoe^/ 

Unn Hör 'Tn«rw>KHnn. NffiW '.ttufl 


Von der JnspeKtion- 
der Fliegertruppen 
anerKannt und zur 
alleinigen Verwen^ 
düng bestimmt. 


'ongein. 




Spezialitäten: \ 

Anlaufräder 

MrCr-fUnge. 


Hussmaim&CoBerlin ÖSssSfiS 
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„Man“. Gas« für Metallbearbeitung m. 
b. IL, Barlin N. 39. 

Müller. Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin 0. 17, Markgraf endamm 11. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17, 
Mühlenstraße 60a. 

Ryneck, Paul, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar - 
straße 64a. 

Spiralledern 

Sauerbier, Frans. Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Splinte 

Krummhauer, F. H., Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Berglsche Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Stahlbleche 

Siegield, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luiseplatz 12. 

Stahlrohre 

Weil, L„ & Reinhardt, Mannheim. 


StauHcrbüchsan 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhtitz-Ehrenberg. 

Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Ende, S. IL, G. m. b. HL Berlin O. 27. 
Neue Industrie • GeoeBschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipsig-Großsschocher. 
Taxameter-Fabrik Westendarp i Pieper, 

Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Umschalter . 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 
Versicherungen 
Fracnkel, Heinr., Berlin SW. 68. 
Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. IL, vorm. 
Max Matthaey & Co„ Berlin-Neukölln. 

Verwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co„ Berlin-Neukölln. 

Wasserstoff-Kompressoren 

Schütz, G. A n Wurzen i. Sachsen. 


Varkstattb—cn 

Lemme, Hans, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Pinkes, Arthur, Berlin W. 62, Courbterc- 
straße 10. 

♦ 

Werkzeuge 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstraße 39. 
Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

waemit 

Emrich, W., Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth A Co., G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zflndapparatc 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt.-Ges„ Stuttgart 
Siemens & Halske, A.-G. # Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 


A^|«_ hh ££^„ hha Das bewährteste Handbuch für 

Ohne Chauffeur 

Viele Tausend im Gebrauch / Preis gebunden 6.50 M. 

von Filius soeben erschienen S. Auflage Klaalng A Co. O. m. b, H., Berlin W. 9 
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Klebelack aller Al*l Boofslack 

Impragnierungslagk «» Ueberzugslack «» Rosfschufzlack 

liefert in bewölkten Qualitäten # 

Carl Tiedemann, Chemische Werke, Coswig-Dresden. 


Hermann Klinke&C£; 

Berlin S033, Cöpenicker Straße 154 — Telegramm-Adresse: 
‘Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u.1775 

METALLWAREN FABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Massenartikel 

Präzisionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


—s== Speziafifät 

Haubenhalter-Verschlüsse 

Pilotengurtschnallen 


Wir empfehlen uns zur Ausführung non: 

Schweißarbeifen 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern. Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobiltellen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Gesellsdiaft für Metallbearbeitung tbl 

Berlin N39, Tegeler Straße 14 / Tel.: Moabit, 1341 u. 9536. 


muiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitHiuiiuiiiiiiiiiijiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiimiifiNiiiiiiNa 



Bordtasche für Flugzeuge 


(Werkzeuge i 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtascheu 

UMmElsenffltir 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1864 


■iiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiMiiiiiiiMiiiimMiiniumiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimnniinniiHiil 



iiiiimiiiiiimiimmmiMiimiiimiimiiMitiM 


Sofingen / eJttüncfien / ‘iDüssefdorf 
3 a 6 ri 6 en für Werkzeuge, ^rajisionsar&eifen und 
(DTtassenarfifcef affer <£lrf, insbesondere für die 

eKug^eug* und <?lufomo6lf=e)ndu§frie > 


sowie für lüaggon- und £o 6 omofit>ßau / Eigene 
umfangreicfie ^esenksefimiede und ©empergie|erei 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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Garantiert wasserunlösliche 


ÄÄ Präzisions - Stahlröhren »■*« 

38x1—38 x 5, 40x1—40 x 5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2-44x5, 45x2—45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2—52 x 5, 55x2^—55x5, 80x2—60x5 mm. 
Andere Sorten auf Bestellung, «as- und Siederöhren, gsschwslBt und nahtlos. Varblndungstelle, Statt und njli Band + BF ! +• 
Gußeiserne Röhren für fiat, Wasser und Dampf. Ausrüstungsstella. AaaaohuBröhaen fflr Einfriedigungen, Pumpen i 


In folgenden 
Abmessungen: 


s- und Siederöhren, geschwelBt und nahtlos. Verblndungstelle, glatt und mH Rand + BF •+-. 
und Dampf. Ausrüstungsstelle. AeseohuSröhaen fflr Einfriedigungen, Pumpen i 


Fabrik für Luft-und 
Flugzeug - Material 


FRANZ.SAUERBIIR 

Berlin SO 88. Förster Str.5-6 


II 


Klebstoffe 


II für Holz, Leder, Filz usw. liefert jj 

O Fabrik für Klebstoffe y 

H Hermann H. Schoenian |] 

||| BERLIN 0112, Rigaer Straße 53 u. 54 |j 

bJ Fernruf: Alexander 1813. 


IJERM. 

Herdn JI30 

i Ternfpredjer: 
™ ™ TUoaöit 54Q4 

'Reinickendorfer 
Straße 105 


OFFMANN 

JtugzeugteUban 

Klempnerei und 

TJutogen -Schweißerei 

* Speziadtät: 

Jjofm- u.SdJmanzßufenOe/cßfäge 
\ufw. nacß Zeichnung ob. Tffußer. 


Baracken und 


fflr alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar, 
:=r liefern schnell =: 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg, L. 
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DEKAWE- 

ftr Flugzeuge und Luft» chlffe «m PoliteriwecKen 


STEPPHAPOK 

Pelzersatz* o. Schwimmfatter fär LeftflhfifhtKltUi 


Schwimmfäblg 


Federleicht — Warmhaltead 


Schwimmfäblg — Federleicht 


Deutsche Kolonial-Kapok-Werke Potsdam / Telephon Nr. 24 S 4 / SaISokwerkb 


Arthur Pinkes 

n BERLIN W62, COURBlLRESTR. 10 H 

Telegramm-Adresse: Hüttenpiakes Berlin — Teleion: Kurfürst 4771 

Drahtbürsten-Industrie ft j 

Lieferung aller Arten Drahtbürsten JM ^ 

und Besen für alle Zwecke ^ 

Luftfahrzeug-, Fahrrad-u. Ti 1 
Automobil-Zubehörteile | 

Kanalreinigungs- und Städtebedarfsartikel. ■■■ = 

lllllllllk. Lieferant königl., ffirstl. und staatl. Behörden. MWH I lllllllllllfi 


Für die Flugzeugindustrie 

Ppotol-Imprügnierung, ges. gcsch. 
Flächenübcrzugs-Emaille- und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 

wsrtüifin Berlin-Neukölln “"Ä’,*"" 


Wilemit 


MSr flüssige Kernsandbindemasse 

/hertor FPffltT ffflP Mölnf t0\ zur Herstellung von Kernen für Hohlguß Jeglicher 
\UCiltl LliliU [Ul ntlUiJC/ Art in Eisen, Stahl und Metall, insbesondere auch 

für Granaten, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

und geliefert und fochmönnischer Rat zu dessen Verarbeitung 


erteilt, auf Qrund langjähriger persönlicher Betriebserfahtung, insbesondere auch in der Granatenfabrikation (u. a. Im verbündeten Auslande), nur von 

WILH. EMRICH, Ing.-Bureau tür Gicfiereiwesen. Unna-Königsborn. 


3^0 n^e 


Alumlniurr 

' Cc rrl><3i 

n,Roh re / Bleche aller Metalle— 
"//r. U r» _ 


I Lieferantin rteer&Marine 


| V n ?D&<LdD<3üO-^ 

Aluminium-u. Ei 5erv=. 

i/ffi&cvglcnJTh. 

(Gehäuse, Zylinder) 
pp' *:■ «feso roh oder fertig bear beitet. 
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Erich Hauser 

Berlin NW21, Bremer Straße 48 


Telefon: Moabit 7697 


Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität; Präzisions-Dreharbelten, 
sowie Schlosser- und Teilarbeiten 
für die gesamte Flugzeug-Industrie. 


Hfl Nt WINDHOFF 


SPMRATC-U-OMtCHINCNMäRIKdll. 
BCRLIN - ICMVNCBCRG. 


KüHL€R 

FÜR yiRBRCNNUNGtKRäFTMätCHINäN 
«ICDCR MRT 


Autogene Schweißung. 

Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

- und sämtliche Zubehörteile. 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed.Metall: an Motorenzylindern 
u. -gehäusen u. schwerst. Maschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 

W. Schmidt, iigtBieii, Berlin Ui Münzitr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 107 44, sonst Mpl. 633. 
Größte Erfahrungen, dauernde Lieferungen f. StaatsbehÖrd. u. Großindustrie. 


Flutzeutbestondteile 
\Dreh , Stanz-, Hobel,/ 
\ Frfis-Arbeiten / 

\ WerRzeuje / 

Materialien / 


B*' für Flugzeugbau '»■ 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Teleer.-Adr.: IN h II Fernruf: 

Fluglndustrle U. ID. H. D. IQtzow 403« 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37-38 


Bachmann S Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Rcichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


Auspufftöpfe für 
d.r.p. Flugzeuge d.r.g.m. 
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Armaturen- und Apparatebau 

METALLWERK TERNA 

Wilhelm Sauerbrey, G. m. b. H. 
BERLIN SO 33, Cöpenicker Str. I 

Fabrik: Schlesische Str. 29/30, Fernsprecher: Moritzplatz 2887,12946. 

Ffly|ity<|k3tay 

Präzision*-Dreharbeiten für die Flug¬ 
zeug», Automobil- und U-Boot-Industrie 

Armaturen, Metallguß und Apparate. 


OBERURSELER UMLAUFNOTOR! 



Werkzeug- und Maschinenfabrik 

qscM&Qo. 


BERLIN S42 


Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

1 Trdeisionsarbeiten für die gesamte 
flutomobif- und ^fug zeug-[Industrie. 

ßeßren und Veifapparate. 
Vorrießlungen zur Cinricßlung von 
■ VKassenfabriNationen. - 



FÜR EINOECKER 
DOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 



MOTORENFABRIK OBERURSEUl 

OBERURSEL 




mmmmmmmemmmmmmi 


- 


Material für Flügzeage 


Sfahlröhren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke, Schlauch¬ 
schellen, Werkzeuge, Löt- u. Schuteiss- 
mittel (auch Schuteissdrähte und 
Gusseisenschuteissstäbe) 
usuJ. usut. 

Siecke & Schultz, Berlin SW.68 

Gegründet 1869 

tummnimnmmw 
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Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstieg messer « Kreis« 
flugzeiger « Windmesser 


ATMOSWERKSTOTTEN 

Berlin sos3, Köpenicker Str.154 

k Fernspr. t Moritzplatz 9525 J 


Flugzeugbefpannun^en ImprägnlerUngSmaOe imprägniert. 

Cellon - Emaillll (m. Genehm, der Zelcheninh.) 

Alf eff e Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quittner & Co., Berlin «Schöneberg 

Telephon: Nollendorf £542. Lieferant der MilitHrbelrörden. AkozienTTraße 2Ö 


assontetle 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Oegründet 1*79 Spezialität: Oeflfflnd®t’il75 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 9 * v T.-T tL '' 


für Flugzeuge 


Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


faul Jfaumann, Berlin CS 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


Gebrüder Müller 


Über 380 
Wasserstoff¬ 
und Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Inhaber Willy * Karl Müller 

BERLIN 8026, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt MorltxpUtz 1771 // Gegründet 1863 
Messingguss j Aluminium nac6 eigener ßegierung Rotguss 
Phosphor- von besonderer festigten und Vetnung Neu ,i| ber . 
Bronze = Kupferguss afs Spezialität = guss 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


psrrui; 



Tiiiuyi 

* iWBB T • J 

iriLj 

T17RL 

' A T ii 



rnii Lj« 
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Jessurun & Hurtig 

Q. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERLIN-NEUKOLIN 

Hermann-Straße 256-257 


Durch Rückschlägen des Motors 
an einem Flugzeug entstand ein 
Brand. Derselbe wurde mit Minimax 
schnellstens gelöscht. 

.d. 6. 11.17. 

Hannovirsche Waggonfabrik A.-G. 


Minimax-Handfeuerlöscher 

ist stets löschbereit, unabhängig 
von Wassermangel, Hitze- und kälte- 
widerstandsfähig, leicht handlich, auch 
von Fraoen und Kindern zu handhaben. 
Ausführungen für alle Zwecke von 
Mk. 65.- an. 

lieber eine Million Apparate im Gebrauch. 
Mehr als 50000 gemeldete Brand¬ 
löschungen. Tausende ungemeldet. 1917 
durchschnittlich monatlich 8000 Nach- 
füllungen geliefert 103 Menschen¬ 
leben aus Feuersgefahr errettet! 


„ Minimax “ 

BERLIN. BRESLAU. CÖLN. 

HAMBURG, MÜNCHEN, 
STUTTGART, ZÜRICH, WIEN. 

Ausstellung andVorführung: 
BERLIN W8, Unter den Linden 2.m 


FLUGZEUG-TEILE 
AUS UNSEREM VOLAIITH 
UND EMCO-IEICHTMETALI 


Emst Tiburtius & Co 


G. m. b. H., Berlin SO 36, LausigerStr.31 

Bank-Konto: Fernsprecher: Postscheckkonto: 

Deutsche Bank. Amt Morifrplay 4476 . Berlin, Nr. 1559 »- 


BERLIN SW11 

König grätzerSlr. 33 

zwischen Anhalter u. 

L Potsd. Bahnh. j 

Telephon: ) 

LUtzow 9073 


zeug- und Autobau, ^ 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer Ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbuudes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins a 
für Luftschiffahrt. ^ 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luitschiffer, 
Automobilistenu.Motor¬ 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
k einsblätter, betreff. 
^ Luftschiff-, Flug- 


Flugzeugteilbau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 

H Interlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 


Metallwaren - Fabrik 

mit elektrischem Betrieb. 

Ku n st ge wer b 11 ch e 
Werkstätten. 


Telegramm - Adresse 
Schraubenrichter 


Schnauben u. Mutfern 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 






Schutz- Mark« 

|Wl 


Ce—We—Es Präparat 

(wasserhell) — zamlmprägeieren und Spannen - (wasserheU) 

ergibt in Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 

(krystallklar) — zum GISttei - (krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
UeberzOge auf 

Flugzeug Tragflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfibrik LUJk DOsseldorf 

Telegramm-Adresse: Laoksohmldt 


SOLANO FRANKE 

Eisen- und Metall - Industrie 

Spezialität: Lehrenhaltige Feilarbeiten 

Neukölln 1, Jägerstr. 66 

Fernsprecher: Neukölln 9774. 


Wilhelm Süring 


Lackfabrik 


MERCUR-FLUGZEUGBAU £■£ 

TREPTOWER STR 36/43 MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMMADRESSE MERCURFLUO 


Original 

Doccfier- 

Bauten 


feiefit zerfegbar und transportabel 
für affe Zwecke der ündu/trie, afs 
*JKateriaffcfiappen, ‘Büros, Kantinen, 

\Unterkunftsbaracken u. dergfeicken. 

Christoph £r Unmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O L. 


I^lillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllll^ 
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Kinsings 

flotfiidin 

IIBIM 

Hilfsmittel für Unterricht 
und Ausbildung von Flug¬ 
schülern u. Beobachtern 


Handbücher für 
Monteure, Flugtechniker, 
Kaufleute 


Behandlung aller Fragen 
des Flugwesens 

Bisher erschienen! 

Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine 
Behandlung. Von Dipl.-Ing 
Franz Lleck. 5. Aufl. M. 1,80 
• 2. Das Verspannen des Flug¬ 
zeuges. Von Flugmeister Otto 
Toepffer. 3. Aufl. M. 1,50 
„ 3. Navigation und Kompaßkunde. 
Von Dipl.-Ing. Lieck und 
Dr. Gagelmann. 2. Aufl. M. 1,20 
„ 4. Wetterkunde fQr Flieger. Von 
Dr. Fr. Oagelmann. 2. Auf¬ 
lage. M. 1,20 

. 5. Materialienkunde. Von Ing. 

K. O. Kühne. M 1,80 

„ 6. Flugzeugphotographie. Von 
Dr. J. Carus M. 1,20 

. 7. Die Führung des Flug¬ 
zeuges. Von Flugmeister Otto 
Toepffer. M. 1,50 

» 8. Das moderne Flugzeug. Von 
Ing. Karl Waeller. M. 1,20 
. 10. Werkstittenarbeit am Flug¬ 
zeug. Von Flugzeugführer 

Fritz Jensen. M. 1,20 

Die Praxis des Kompaßfliegens. 

Von Flugzeugführer Leutnant 
Harmsen. Oebunden M. 2,— 
Taschenbuch für Flieger 1918. M. 2,50 

Demnächst 

erscheinen: 

Bd. 9. Der Propeller. Von Dipl.-lng 
Harmsen. 

„11. Die Wartung des Flugmotors. 
Von Oberingenieur Waldecker. 

In Vorbereitung 
befinden sich: 

DerVergaser. — Instrumentenkunde.— 
Elektrotechnik für Flieger. — Funken¬ 
telegraphie. — Wasserflugzeuge. — Ge- 
rltekunde. — Die Flugzeuge unserer 
Gegner. — Materlallenprflfung. — 
Signalisieren und Morsen. — Der 
Flugzeugmagnet. — Der Flugzeug¬ 
mechaniker. — Groß- und Riesen¬ 
flugzeuge. — Waffenkunde für Flieger. 


Verlad Klaslng A Co. 
Q. an. b. H., Berlin W 9, 
Linkstraße 38. 



fährikfürFlugzeug-uAutomobil-Zubehörieil 

Berlin-Wilmersdorf Uhland Sfr. 94u9 

TEL UHIAND 5526 4634 FABfttK-. W -iF " •••:8 7FfCK:OSC0nU6 BES1 


ß 

Reinickendorf-West, Scharnweberstr. 128 29 ■■ 

Fernsprecher: Amt Rei. 392 - 

Metallguß Ifir Mechanische Werkstitten 

Alumlnlumguß von höchster Festigkeit 

Bronceguß nach Dr. Eflnzel für Luft- 

L 

' 

verkehr und Marine _! 

hs bei kürzester Lieferzeit sauber und 1 

absolut dicht gegossen. 


G. H. Speck, Berlin W35 

LUtzowstr. 2, Teleph. LUftzow 2704 
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x-ffm 


OTTO SCHAAF 

Armaturen- und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


Fcfntprtdtcr 

Lelp»lj 

)4M4 und 34 10« 


Telegramm • Adrett« 
SdlMl 

DdhllUehrenberf 


Sämtliche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 


Überzugs-Hydrofirm 


(wasser 

hell) 


P Bootslacke, Lackfarben 

Rostschutzlacke 

Oberzugslack« In bewahrter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 


Hugo Lenssen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s 


Katalog auf Wunsch gern iu Diensten. 


Ingzeugteile, Schrauben, H 
= Jasson- und Stanzteile | 

. ■ ' fertigen an —■■■ ■< Jae— 

1 Armaturen- nnd Schranbenfabrlk 
1 Präzlslonsdreberel O.m. b. H. 

BERLIN 80 36, Orflnauer Straße 20. 


Tel. Moritzpl 2608 Berlin 842 Ritteratras«» 111/12 


Flugzougtoilbau 

JW Spezialität: Propallerhaubaa, Sellrlder, Seilsoheiben 

Sellfiihriiigerollee mit und ohne Kapseln ans allen Metallartea. 


BERLIN SO 26 
Reichenberger Str. 168 

Mechanische Werkstatt 
für M ass e nfabrikation 
Schrauben u. Muttern, 
uwii Flugzeug-Zubehörteile. 


Auiomobll•fla.ltriaJ- Endroi 
Export Fabrikation* 
a Magdeburg / 


45 PS. 8 Zylinder, E.N.V., 
frz. Friedensarbeit, wie 
neu. abzugeben, 
und sieht Angeb. entgegen 


Station Bretaield (Württ.). 



■ i 


m. 
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DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDtER 

ART 


MUTTE NLOCHEJ^u.KROGMANN 

BERLIN : CÖPENICK 
LIEFERANT fübHEERuno MARINE 


HOCH-UND BDOCKEN BAU 
I-C-UND STAB EISEN- LAGER 
G E5AMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEISI 
ÜBERNAHME SCHLC/SSELFERTIGER BAUTEN 
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Oberleutnant d. R Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa* und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.*Ges. das englische Luftschiff C 27 ab. 
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HBniWNa Al HRMEE UND MARINE. 

ORIGINAL. TACHOMETER BRVHN 

Zwangläufiger Drehzahlmesser mit Fahrzeit« und Touren« bzw. Strecken «Kontrolle für Flugzeuge. 

Meßzeit 1 l2 Sekunde. 

Dauernd richtige und unbedingt zuverlässige Anzeige 

UNIVERSAL-FELD-PRÜFSTAND BRUHN 

für Drehzahlmesser aller Systeme 

mittels des zwangläufigen Tachometers BRUHN als anerkannten Normalinstrumentes 

DtlSEN-LUFTSTROMMESSER BRUHN 
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Inhalt des Heltes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 11—13. / Feindliche Flugboote (ill.) 14—17. / Die Organi- 
t sierung des Militärflugwesens in Schweden 17, / Das Maschinengewehr im Flugzeug (ill,) 18—20. / Neuorgani¬ 
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DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Der Verein für Luftfahrt in Gießen 

veranstaltete am 14. Juni gemeinsam mit einer Reihe anderer in 
der Flieger* und der allgemeinen Kriegsfürsorge tätigen Vereine 
in der Aula der Universität einen vaterländischen Abend zu¬ 
gunsten der Ludendorff-Spende. Musikalische Vor¬ 
träge der Militärkapelle und Rezitationen neuerer Kriegslyrik 
durch den Direktor des Gießener Stadttheaters, Herrn Hofrat 
Steingoetter, leiteten den Abend ein. In einem ein- 
stündigen Vortrage gab Herr Bankdirektor, Leutnant d. R. 


Grießbauer, einen fesselnden Ueberblick über die Entwick¬ 
lung des deutschen Flugwesens von der 11a und den Prinz- 
Heinrich-Flügen an bis zu unseren jetzigen gewaltigen Leistun¬ 
gen im Kriege und führte die Hörer dann an der Hand zahl¬ 
reicher Lichtbilder im Fluge über sämtliche Fronten unseres 
Kampfgebietes. Eine zündende Ansprache des Herrn Geheim¬ 
rat Eck und gemeinsamer Gesang schlossen die eindrucksvolle 
Feier. Der Saal war überfüllt, und es konnten mehr als 1000 M. als 
Reinertrag des Abends der Ludendorff-Spende zugeführt werden. 


KAISERLICHER AERO-CLUB. 


Aufnahmen: 

1. als ordentliche Mitglieder: 

Herr Kommerzienrat Heinz J u n k , Berlin - 
Karlshorst. 

Herr Direktor Hans K r a e m e r, Berlin. 

Herr Direktor Ernst Meckel, Frankfurt a. M. 
Herr Rechtsanwalt Dr. jur. Moser, Berlin. 
Herr Fabrikbesitzer Fritz Reich, Berlin. 

Herr Generaldirektor Heinrich Wollheim, Berlin-Grune- 
wald. 

Herr Direktor Julius Hellmann, Berlin. 

Herr Verlagsbuchhändler Otto Lesser, Berlin. 

Herr Fabrikbesitzer und Oberingenieur Paul H e y 1 a nd t, 
Berlin-Südende, 

Herr Fabrikbesitzer Reinhold Ahrendt, Berlin-Licht en- 
rade. 

2. Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann Fritz Boibrügge, Köln a. Rh. 

Herr Leutnant Frhr. v. Gablenz, Köln a. Rh. 

Herr Oberleutnant Kurt K n i p f e r , Charlottenburg. 

Herr Hauptmann Alfred König, .Charlottenburg. 


Herr Hauptmann L e y e r s , Köln a. Rh. 

Herr Oberleutnant Herbert Schatz, Charlottenburg. 

Herr Leutnant d. Res. Eugen Siegroth, Köln a. Rh. 

Herr Hauptmann Paul Seiffart, Charlottenburg. 

Herr Oberleutnant Erich Schultz, Charlottenburg, 

Herr Oberleutnant Hans Trampe, Charlottenburg. 

Herr Amtsrichter, Leutnant d. Res. Hans W i 11 e r s , Köln 
a. Rh. 

Herr Leutnant Max Breitkreuz, Berlin-Lichterfelde. 

Beförderungen: 

Herr Oberst Groß zum Generalmajor. 

Herr Hauptmann Kirchner zum Major. 

Herr Oberleutnant Friedrich Stahl zum Hauptmann. 

Herr Oblt. d. Res. Dr. Ing. Wilh. Hoff zum Hauptmann d. Res. 
Herr Oblt. d. Res. Hans Schulz zum Hauptmann d. Res. 
Gefallen: 

Herr Oberleutnant d. Res. P a e t o w. 

• • 

Betreffend nächsten Clubabend ergeht besondere Mit¬ 
teilung. Kaiserlicher Aero-Club. 

v. TschudL 
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ist Leutnant Pretr e als achter ge- 
Von den schweizeri- fallen. Die Ursache des Unfalls ist nicht 
sehen Heeresfliegern bekannt geworden, was zwei welsch¬ 
schweizerische Blätter sofort zu alar¬ 
mierenden Gerüchteif veranlaßte, das Fliegen auf den schweize¬ 
rischen Apparaten, die nicht viel taugten, sei zu gefährlich und 
müsse eingestellt werden, wie denn überhaupt das ganze schweize¬ 
rische Flugwesen einer vernichtenden Kritik unterzogen wurde. 
Indessen leistet das schweizerische Heeresflugwesen so viel' mit 
den verfügbaren Mitteln überhaupt möglich ist. Eine Ungeschick¬ 
lichkeit ist freilich vor kurzem der Fliegerschutztruppe am be¬ 
festigten Monte Ceneri vorgekommen. Bei einer Grenzverletzung 
durch einen italienischen Flieger konnte kein Schuß abgegeben 
werden, da die Truppe auf einem Uebungsmarsch abwesend war, 
so daß man sich nicht mit Unrecht fragte, was denn eigentlich 


die Aufgabe der Fliegerabwehrtruppen sei. Zur Verhinderungen 
der immer wiederkehrenden Grenzverletzungen im Zipfel von 
Pruntrut, der in deutsches und französisches Gebiet eingreift, 
ist nun ein 50 m langes Schweizer Kreuz hergestellt worden. 
Es befindet sich liegend neben dem Schloß von Puntrut, auf einem 
3 m hohen Gestell, ist weiß gestrichen und wird des Nachts von 
zahlreichen starken elektrischen Lampen beleuchtet, so daß es 
schon von jenseits der Grenze sichtbar ist und eigentlich jede 
Grenzverletzung in dem Gebiete ausschließen sollte, wenigstens 
bei nicht ganz nebliger Witterung. Gegen die Beschießung der 
fremden Flieger haben übrigens die Bewohner dieses Landes¬ 
teiles selber protestiert, da sie durch die niederfallenden Kugeln 
gefährdet werden. Militärischerseits hat man nun' verfügt, daß 
mit Infanterie- und Maschinengewehren nicht mehr auf Flieger 
geschossen werden soll, sondern bloß noch mit Schrapnells. Bis 
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dahin ist noch nicht in einem einzigen Falle ein die schweizerische 
Grenze verletzender Flieger von den Fliegerschutztruppen ge¬ 
troffen worden. Zur Ausgestaltung des schweizerischen Flug¬ 
wesens sollen nunmehr zahlreiche Fliegerstützpunkte geschaffen 
werden. 

ln Schweden und Dänemark sind in 
Das skandinavische jüngster Zeit bei den militärischen 
Flngzengmaschinen- Fliegerkorps eine Reihe Unfälle durch 

materiaL Absturz der Maschinen vorgekommen, 

die beträchtliches Aufsehen erregten und 
Anlaß zu lebhaften Erörterungen gaben. Jetzt erläßt eine An¬ 
zahl schwedischer Militärflieger in der Presse eine Erklärung, 
worin die Gerüchte über verrottete und falsch konstruierte 
Maschinen sowie über unmoderne >Motoren zurückgewiesen 
werden. Dagegen wird die Schuld an den häufigen Unfällen 
den schwachen Motoren beigemessen, die bei den Flug¬ 
zeugen der schwedischen Armee zur Anwendung kommen. So 
wäre die zuletzt verunglückte Maschine, obgleich sie erst im 
vorigen Jahr in Schweden gebaut worden, ähnlich wie die aus¬ 
ländischen Erkundungsmaschinen von 1913, nur mit einem Motor 
von 100 PS versehen gewesen. Aus diesem Grunde wären die 
Maschinen nur bei ruhigem Wetter zu gebrauchen. Major 
Amundson, Chef des Feldtelegraphenkorps, hält die Erklärungen 
der Feldfiieger für gerechtfertigt und bemerkt, es sei längst 
kein Geheimnis mehr, daß sich die schwedischen Militärflieger 
mit unverantwortlich schwachen Motoren begnügen müßten. Seit 
Jahren unternommene Bemühungen, hierin eine Veränderung 
herbeizuführen, hätten keinen Erfolg gehabt. Des weiteren er¬ 
klärt Major Amundsen, die Versuche, eine einheimische Motoren¬ 
industrie in Gang zu bringen, wären ebenfalls gestrandet. Im 
Anschluß hieran sei erwähnt, daß soeben in der skandinavischen 
Presse gemeldet wird, die Thulinsche Flugmaschinenfabrik in 
Landskrona habe den Bau zweier Größen kräftiger Motoren be¬ 
gonnen, wesentlich im Hinblick auf den kommenden Flugverkehr 
in Schweden, Die neuen Motoren werden Standmotoren von 
160 und 200 PS sein. 

hat neulich Lord Churchill im Unterhaus 
Von der englischen behauptet, es würden gegenwärtig im 
jLnitrüstnng Vereinigten Königreich in einer Woche 

mehr Flugzeuge gebaut als im ganzen 
Jahre 1914 und während durchschnittlich eines Monats im Jahre 
1915. Daraus ist jedenfalls das eine zu schließen, daß die An¬ 
gaben über die englische Flugzeugherstellung der früheren Jahre 
stark übertrieben waren — wenn es nicht die neueste Behauptung 
Lord Churchills ist. An Fliegern scheint dagegen England keinen 
Ueberfluß zu haben. Wenigstens hat der Arbeitsminister Lord 
Roberts in einer in Sheffield gehaltenen Rede mitgeteilt, die 
englische Regierung befasse sich mit dem Gedanken, Frauen 
als Fliegerinnen auszubilden, und er sei überzeugt, 
daß man damit ein ganz ausgezeichnetes Material erhalten werde. 
Mit derartigen nichtssagenden Behauptungen muß den Entente- 
Völkern die „Ueberzeugung des Endsieges“ eingehämmert werden, 
und diese Nachrichten sind um so häufiger, je weniger es sonst 
an positiven Erfolgen zu melden gibt. Natürlich haben die fran¬ 
zösischen Blätter die Nachrichten vom Frauenfliegerdienst sofort 
aufgegriffen und dessen Nachahmung empfohlen mit dem Hinweis 
auf die gewiß recht mäßigen Leistungen der ehemaligen Sport¬ 
fliegerinnen Dutrieu und de Laroche, die sich schon früher der 
französischen Heeresverwaltung als Kriegsfliegerinnen angeboten 
haben, ohne ernst genommen zu werden. Einen neuen Trumpf 
hat das Entente-Flugwesen damit erhalten, daß Sikorski, der 
Erbauer der russischen Riesenflugzeuge, in Paris eingetroffen 
ist und sich den französischen Flugzeugbauern zur Verfügung ge¬ 
stellt hat. Wenn Sikorski seit seiner früheren Tätigkeit nicht 
etwas zugelernt hat, so werden die Franzosen sicher ohne ihn 
auskommenl 

der von einem deutschen Flieger abge- 
Dem „As der amen- schossen wurde, widmen die Blätter be- 
kanfschen Asse“, geisterte Nachrufe. Er war der Flieger, 
Lufbery, der als Major den höchsten militärischen 

Rang einnahm. Trotzdem ihm die Leitung 
der amerikanischen Luftfahrt in Europa angetragen wurde, übte 
er weiter seine Tätigkeit als Kampfflieger aus und soll es auf 
16 Luftsiege gebracht haben. Lufbery war ein „Globetrotter", 
der mit seinen 29 Jahren schon die ganze Welt bereist hatte. Als 
Sohn amerikanischer Eltern in Paris geboren, trat er als Sieb¬ 


zehnjähriger ins amerikanische Heer ein, traf vor dem Kriege in 
Indochina mit dem französischen Flieger Marc Potirpre zu¬ 
sammen und wurde dessen Mechaniker. Nach Pourpres Tod 
übernahm er selber die Führung eines Flugzeugs und ließ sich bei 
Kriegsbeginn als Freiwilliger in Frankreich anwerben, wo er dem 
Geschwader „La Fayette" bis zu dessen Auflösung angehörtc. 

ist kürzlich in Basel auf dem Platze 
Ein deutscher Flieger neben dem Zeughaus niedergegangen, 
wobei der Apparat beschädigt wurde. 
Das Flugzeug war von den schweizerischen Grenztruppen be¬ 
schossen worden und wies im Rumpf 6 Treffer auf. Es handelt 
sich wieder um einen Fall von falscher Orientierung: der Flieger 
glaubte, sich in Straßburg zu befinden, wo sich wie in Basel zu 
beiden Seiten des Rheins städtische Siedeiungen befinden. Da 
der Apparat unbewhffnet war, wird er zweifelsohne wie in frü¬ 
heren derartigen Fällen, in denen es sich um italienische und 
französische Apparate handelte, von den schweizerischen Be¬ 
hörden an Deutschland zurückgegeben werden. 

Die schweizerischen Grenzverletzungen durch ausländische 
Flieger haben zum größten Teil den Landzipfel betroffen, der 
sich gegen die deutsche und französische Grenze ausbuchtet und 
als Eisgau (Ajoie) bezeichnet wird. Wiederholt ist der Haupt- 
ort Pruntrut mit Fliegerbomben belegt worden, neuerdings 
wieder von einem französischen Geschwader. Nun hat die 
schweizerische Heeresleitung als Schutz die Anordnung getroffen, 
daß zu beiden Seiten des hochgelegenen Schloßdaches von 
Pruntrut je ein gewaltiges Kreuz aus hellem Holz angebracht wird. 
Bei Tage weithin sichtbar, wird des Nachts bald das eine, bald 
das andere Kreuz in regelmäßigen Zwischenräumen durch starke 
elektrische Lampen grell beleuchtet. Diese Anordnung wird den 
Generalstäben der kämpfenden Armeen amtlich mitgeteilt und 
die in steter Angst lebenden Einwohner des Eisgaus hoffen, 
daß diese Vorkehrung weitere Ueberfälle schweizerischen Gebiets 
vermindern werde. Der durch den letzten Fliegerüberfall an¬ 
gerichtete Sachschaden beträgt über 100000 Franken! 

ereignen sich in letzter Zeit auffallend 
Bei den viele, schwere Unglücksfälle. Neulich 

schweizerischen wieder ist bei einer Uebung des Flieger- 

Fliegertruppen abwehrkorps Gueniat aus Solothurn mit 
Artillerieoffizier Pet erb als Beobachter 
aus 70 m Höhe abgestürzt, wobei Gueniat einen Schädelbruch er¬ 
litt und der Beobachter getötet wurde. Die Notwendigkeit der 
Fliegerabwehrübungen wird mit der Dauer des Krie¬ 
ges immer dringender. Noch bei keiner Grenzverletzung erzielten 
die schweizerischen Truppen einen Treffer. Dabei haben dieFran- 
zosen neulich wieder schweizerisches Gebiet bei Kallnach, in 
der Nähe von Biel, mit Bomben belegt. Es ist dies mit den Bom¬ 
benabwürfen von Pruntrut, Menziken und Muttenz der vierte 
Fall, und zwar waren es jedesmal französische Flieger. Hätten 
deutsche Flieger sich dies zuschulden kommen lassen, so würde 
die welschschweizerische Presse mindestens die Kriegserklärung 
an Deutschland verlangen. Jetzt begnügt man sich dort, die 
Sache als „Versehen“ der Franzosen zu melden und regt sich 
nicht auf über die Haltung der französischen Behörden, die nach 
den Fällen von Muttenz und Menziken behaupteten, es sei zwei¬ 
felhaft, ob ein Franzose der Täter sei, während die gefundenen 
Bombenstücke die französische Herkunft außer alle Frage stellen. 
Um die Schweiz vor weiteren Grenzverletzungen aus Irrtum 
zu schützen, schlägt der frühere Leiter des schweizerischen Heeres¬ 
flugwesens vor, man möge in den schweizerischen Ortschaften 
nahe der Grenze bei Nacht abwechselnd rotes und weißes 
Blinklicht spielen lassen und durch Bemalung der Kirchendächer 
mit einem großen weißen Kreuz die Ortschaften bei Tag vor 
„Irrtümern" schützen. 

Das As der italienischen Kampfflieger war Major Baracca, 
dem 32 Luftsiege zugeschrieben wurden. Er fiel kürzlich am 
' Monte Montello an der Piave. 

Ein neuer französischer Ausdruck für Aufstieg- und 
Landungsplatz wird von Ader, dem bekannten Vorläufer der 
heutigen Flugzeugtechnik, vorgeschlagen: „aire", ein auf das 
deutsche „Aar" zurückgehendes Lehnwort, das den „Horst eines 
Raubvogels" bedeutet. Der Vorschlag klingt sehr ansprechend, 
und es ist leicht möglich, daß Ader damit ebenso Glück hat, wie 
mit dem von ihm schon vor bald einem Vierteljahrhundert ge¬ 
schaffenen Ausdruck „avion", der in Frankreich immer mehr 
als die Bezeichnung des Flugzeuges gebraucht wird. 




Augenblicks • Auinabme eines startenden deutschen Schlachtgeschwaders auf dem Wege zur Front. Im Vordergründe ein Flugzeug mit doppelter Schwanzfläche. 


Das Eiserne Kreuz 1. Klasse 
Auszeichnungen. erhielt Unteroffizier Fritzsche aus 
Leipzig, sowie das Flugzeugführer-Ab¬ 
zeichen und den Ehrenbecher für Siege im Luftkampf, Leut¬ 
nant d. R. H. Fuchs aus Nürnberg, Fliegerleutnant H. Fried¬ 
rich aus Leipzig, der Werkmeister L. Heinz aus Nürnberg. 

Das Eiserne Kreuz 2. Klasse erhielten Pionier 
Leonhard Riß mann, Vizewachtmeister d. R. W. Frank, 
beide aus Nürnberg. — Die bayer. Silberne Tapfer¬ 
keits-Medaille erhielt von einer Fliegerabteilung Offiziers- 
Stellvertreter A. Büchner aus München, Unteroffizier 
0. Bergen. — Den bayer. Militär-Verdienstorden 
4. Klasse mit Schwertern erhielt Leutnant O. Wind- 
stosser d. R. der Luftschiffertruppen. — Das bayer. 
Militär-Verdienstkreuz 3. Klasse mit Schwertern er¬ 
hielt der Gefreite einer bayer. Schlachtstaffel E. Weigand 
aus Nürnberg. — Das bayer. Militär-Verdienst¬ 
kreuz 3. Klasse mit Krone und Schwertern erhielt der Flug¬ 
zeugführer Vizefeldwebel A. D o r n e r aus Nürnberg, der 
Sanitäts-Unteroffizier J. Rogenhofer aus München, der 
Flieger-Unteroffizier A. Muhr aus München. 

Die preuß. Rote-Kreuz-Medaille 2. Klasse in 
Silber erhielt Geh. Kommerzienrat d'H engeliere aus Würz¬ 
burg, Mitglied des Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt. — 
Die sächs. Friedrich-August-Medaille erhielt der 
Flieger-Unteroffizier H. Fritzsche aus Leipzig. — Das 
Bulgarische Tapferkeits-Kreuz 4. Klasse erhielt 
der Flug-Obermaat C. Kleine aus Leipzig. — Den Titel 
eines K. Bayer. Kommerzienrats erhielt Brauereidirektor Haupt¬ 
mann d. R. H. d’H engeliere aus Würzburg, Mitglied des 
Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt. — Julius 0 s t.e r m a y r , 
Alleininhaber des Kunstgewerbehauses L. Ostermayr, Nürnberg, 
erhielt für seine Verdienste um das Flugwesen das Preuß. 
Kriegs-Verdienstkreuz. 

Zeppelin-Museum. Das historische Zeppelinhotel „Deutsches 
Haus” in Friedrichshafen, wo Graf Zeppelin 10 Jahre wohnte 
und arbeitete, ist für 280 000 M. zur Errichtung des Zeppelin- 
Museums und einiger Lesehallen von der Stadt angekauft 
worden. Auch die wertvollen Sammlungen des Bodensee- 
Geschichtsvereins werden in dem Hause untergebracht. Während 
der Kriegszeit jedoch dient das Haus noch zu Wohnzwecken. 

Eine Ruhmeshalle der bayerischen Flieger soll unweit 
Schleißheims bei München nach dem Kriege erbaut werden. 
In der Halle, zu welcher der Entwurf schon fertig ist sollen 
die Büsten gefallener deutscher Flieger Aufstellung finden. 


In der Hauptversammlung des Sächsi- 
Der künftige Luft- sehen Verkehrs - Verbandes in Hohen- 
verkehr in Sachsen. stein-Ernstthal am 15. und 16. Juni, 
welcher Vertreter des Ministeriums, der 
Kreis- und Amtshauptmannschaften, der Handels- und Gewerbe¬ 
kammern, der Gemeinden und des Generalkommandes bei¬ 
wohnten, wurde auch der zukünftige Luftverkehr behandelt. 
Ausgeführt wurde: Große Beachtung verdiene die Einbeziehung 
Sachsens in den künftigen Luftverkehr. Hier habe der Krieg 
bahnbrechend gewirkt. Dem Sächsischen Verkehrsverbande 
erwachse auch hier eine dankbare Aufgabe. 

In Dänemark ist nunmehr die Regierung 
Der kommende der Frage des Luftverkehrs näher ge- 
dänische Luftverkehr, treten, indem das Verkehrsministerium 
eine Kommission einsetzte, deren Auf¬ 
gabe darin besteht, zu untersuchen, inwieweit Luftfahrzeuge im 
zivilen Verkehrswesen zur Postbeförderung sowie zur evtl. Be¬ 
förderung von Reisenden auf einzelnen Hauptlinien innerhalb der 
Landesgrenzen benutzt werden können. Gleichzeitig soll die 
Kommission untersuchen, welche Regeln für die Anwendung der 
Luftfahrzeuge zu genannten Zwecken aufzustellen seien sowie 
welche Ausgaben für die Staatskasse entstehen und welche 
Rechtsregeln aus Anlaß des Luftverkehrs festgesetzt werden 
müssen. Vorsitzender der Kommission ist der Departementschef 
im Verkehrsministerium, Generaldirektor Nordlien. Zu Mit¬ 
gliedern wurden ernannt der Departementschef im Justiz¬ 
ministerium Schröder und die Leiter des Flugwesens im Heer 
und in der Marine, Oberstleutnant J. P. Koch und Kommandeur 
Tophön-Jansen, ferner Generalsekretär im Generaldirektorium 
des Postwesens O. C. Holnagel-Jansen, Postinspektor F. G. J. 
Wilhelmsen und Expeditionssekretär im Verkehrsministerium 
Knud Gregersen. Letzterer fungiert als Sekretär der Regierungs¬ 
kommission. 

In Stockholm wurde kürzlich unter 
Der schwedische Vorsitz des Bankdirektors K. Wallenberg 
Luftverkehr. eine Konferenz von Finanzleuten, Tech¬ 

nikern und sonstigen interessierten Per¬ 
sonen abgehalten, um Maßregeln für Zuwegebringung eines Luft¬ 
verkehrs in Schweden und Zusammenwirken mit ähnlichen aus¬ 
ländischen Unternehmungen zu treffen. Vertreten waren die 
drei größten schwedischen Banken: Skandinaviska Kreditaktie- 
bolaget, Stockholms Handelsbank und Stockholms Enskildebank 
(Privatbank) sowie etliche mit diesen Banken verbundene Bank¬ 
unternehmungen. Es wurde ein Ausschuß eingesetzt, um die 
Sache weiter zu fördern und nähere Vorschläge auszuarbeiten, 
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FEINDLICHE FLUGBOOTE. 


Die Wasserflugzeuge unserer Gegner sind vorwiegend 
Flugboote, die im großen ganzen auf der vorbildichen Bau¬ 
art der französischen F. B. A.-Flugboote beruhen. Die 
Franko British Aviation Comp. (F.B.A.) wurde 
Ende 1913 von dem französischen Marineflieger Beaumont 
ins Leben gerufen, zusammen mit der ehemaligen Wright- 
Gesellschaft, und beschäftigte sich mit dem Ausbau der 
Flugboote von Ar¬ 
tois und Doimet- 
Leveque. Die F.B. 

A.** Flugboote wur¬ 
den bald nicht nur 
in Frankreich, son¬ 
dern auch in Eng¬ 
land mit Erfolg ge¬ 
baut und geflogen 
und sind während 
des Krieges in 
großer Zahl auch in 
Rußland und end¬ 
lich in Italien in Li¬ 
zenz gebaut worden. 

Entsprechend den 
Veränderungen in 
der Erzeugung der 
Motoren, änderten 
sich auch die Flugboote. Aus der ursprünglichen F.B.A.- 
Bauart (Donnet-Leveque) mit 80 PS Motor, wie sie noch im 
Frühjahr 1914 den Wettbewerb in Monaco bestritt (Abb. 1), 
entwickelten sich bald stärkere Typen. Eine solche ist die 
130 PS-Bauart, die eine außerordentliche Verbreitung in 
allen Ländern unserer Gegner |and. Sie war (Abb. 2) als 
Dreisitzer ausgebildet. Im Vorderschiff saß der M.-G.- 
Schütze mit einem beweglich eingebauten Maschinengewehr 
und hinter ihm war der Platz für den Führer und den etwas 
schräg hinter diesem sitzenden Beobachter angeordnet. Die 
Tragflächen hatten eine obere Spannweite von 14 m, das 
Unterdeck war dagegen nur 10,68 m breit. Die Flächen¬ 

*) Allein in Flandern wurden im Laufe der letzten zwei Jahre außer zahl¬ 
reichen Landflugzeugen abgeschossen: 12 F. B. A.-Flugboote, 4 Sopwith-und 4 Short - 
Schwimmerflugzeuge und etwa 6 englische Curtiß-Großflugboote. 


tiefe betrug oben 1,83 m, unten 1,52 m, so daß sich ein 
Tragflächenmaß von 39 m 2 ergibt. Das überragende Ende 
des Oberdecks (Abb. 3) ist durch 2 Schrägstiele gestützt, 
die in der Mitte durch Hilfsstreben nach oben abgefangen 
sind. Weder das Ober-, noch das Unterdeck besitzt 
Pfeil- oder V-Form. Der Motor, ein 130 PS Hispano- 
Suiza-Motor mit 8 Zylindern in V-Stellung, ist über dem 

Boot auf einem 
Bock in solcher 
Höhe angeordnet, 
daß der Propeller 
über dem Boot 
durchschlagen 
kann. Vor dem Mo¬ 
tor ist der Kühler 
angebracht. 

Der Bootskörper 
selbst hat die be¬ 
kannte Form der 
ersten Donnet - Le- 
veque - Flugboote 
mit gekieltem Vor¬ 
derschiff und einer 
ziemlich hohen 
Stufe etwa unter 
dem Druckmittel¬ 
punkt der Tragflächen. Mit einer leichten Schwingung 
nach oben verjüngt sich das Boot zu dreieckigem 
Querschnitt und trägt an seinem spitz auslaufen¬ 
den Ende die auf einem Strebensystem angeordneten 
Steuerflächen (Abb. 4). Der Bootsrumpf ist in mehrere, 
wasserdichte Abteilungen unterteilt. Wie immer bei Flug¬ 
booten, sind auch hier Hilfsschwimmer unter den äußersten 
Tragflächenstielen angeordnet. Die Tragflächenzelle trägt 
zwei besondere Verspannungen zur Aufnahme der Stirn¬ 
widerstände und der durch die Stützschwimmer erfolgen¬ 
den einseitigen Beanspruchungen, und zwar führt das eine 
Kabel von der Bootspitze zu den oberen Enden der 
mittleren Tragflächenstiele, das zweite Kabel von den 
Fußpunkten der ersten Stiele zum Bootskörper nach 
unten. 



Abb. 1. Donnet-Leveque-Flugboot mit 80 PS-Gnöme-Motor. 
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Abb. 2. F B. A.-Flagboot mit 130 PS-HUpano-Suiza-Motor. 
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Abb. 4. F. B. A.- Flugboot: Die Steuerflächen sind an dem spitz auslaufenden Ende des Bootes auf einem Strebensystem angeordnet. 




Mit großem Eifer haben die Italiener die Vervollkomm¬ 
nung ihrer Flugboote betrieben, wodurch sie in der Haupt¬ 
sache durch die schnelle Weiterentwicklung ihrer Motoren- 


Abb. 5. Savoia-Kampf-Flugboot mit 150 PS-Motor and Maschinengewehr im Bootsyorderteil. 

industrie veranlaßt wurden. Das Kriegsgebiet in der Adria 
hat ihnen wie den Oesterreichern ein weites Feld zur Be¬ 
tätigung der Flugboote geboten und sowohl Aufklärungs-, 
als auch Bomben-Flugboot-Typen erforderlich 
gemacht. Abb. 5 zeigt ein italienisches 
„Savoia“-Zweisitzer-Flugboot, in dem vorn 
der Maschinengewehrschütze, dahinter vor 
dem Motorbock der Führer untergebracht ist. 

Dem französischen Vorbild gegenüber hat man 
hier mehrere Streben gespart und infolge der 
Verminderung der Luftwiderstände eine Er¬ 
höhung der Geschwindigkeit erreicht. Im 
übrigen gleicht dieses Flugboot hinsichtlich 
des Rumpfes und der Hauptgrundzüge des 
Aufbaues den französischen Vorbildern. 

Eine Verstärkung der eben erwähnten 
Bauart stellt Abb. 6 dar, nämlich das 300 PS 
Savoia - Flugboot, das mit einem Isotta- 
Fraschini-Motor ausgerüstet ist und zu Bom¬ 
benunternehmungen dient. Im allgemeinen 
werden hierbei die Bomben nicht unter den 
Tragflächen aufgehängt, sondern werden von 
dem schräg neben dem Führer sitzenden Be¬ 


obachter über Bord geworfen. Es ist interessant, fest¬ 
zustellen, daß dieses 300 PS Flugboot nur zwei Stiele hat, 
während das französische ein Dreistieler ist. 

Ueber den Flugbootbau in England 
sind die Nachrichten sehr spärlich. Die 
aus Amerika bezogenen Curtiß - Flugboote 
scheinen dort entweder in Lizenz her¬ 
gestellt oder ziemlich genau nachgebaut 
zu werden. Die Zeitschrift „Flight" be¬ 
richtete kürzlich in interessanter Weise 
über die Probeflüge eines Zweimotoren- 
Flugbootes der Saxon - Jackson - Flight- 
Comp., das als U-Boot-Zerstörer-Flugzeug 
vorgesehen ist. Zunächst wird erwähnt, 
daß es längere Zeit dauerte, bis die 
beiden Motoren in gleichmäßigen Gang 
gesetzt worden waren. Aus der Bemer¬ 
kung eines Teilnehmers des Probefluges, daß 
er sich noch ein Kissen besorgte, um es auf 
den Sitz zu legen, darf man schließen, 
daß es sich um ein ziemlich primitiv aus¬ 
gebautes Boot handelt, bei dem alle Ein¬ 
bauten zugunsten erhöhter Tragfähigkeit auf 
ein Mindestmaß beschränkt wurden. Beim 
Start traten außerordentlich starke Stöße auf, bei denen 
der Abnahmeoffizier so sehr von seinem Sitz empor¬ 
geschleudert wurde, daß er beim Zurückfallen den ganzen 


Abb, 6. Savoia-Flugboot (mit 300 PS-Isotta-Frascbini-Motor) für Bombenunternelxmungen 
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Sitz durchschlug. Nach kurzem Kreuzen an der englischen 
Ostküste, wobei der Führer das Flugzeug sich kurze Zeit 
hindurch ganz selbst überließ, um seine Stabilität zu prüfen, 
wurde die Wasserung durchgeführt. Dies scheint aber 
bei der unstabilen Lage dieser Flugboote auf dem Wasser 
sich sehr schwierig gestaltet zu haben, da das Boot zwei 
Stunden auf den Wellen trieb, bis seine Einbringung ge¬ 


lang. Dabei waren die Schwankungen im Boot so stark, 
daß die Insassen regelrecht seekrank wurden. 

Außer den Curtiß-Flugbooten mit zwei Motoren wur¬ 
den bisher noch keine Großflugboote bei unseren Gegnern 
festgestellt, doch darf man erwarten, daß vor allem die 
Engländer bestrebt sein werden, Groß-Flugboote mit ver¬ 
stärkten Motorenanlagen herauszubringen. R. E. 



Luftiihrer - Abteilung auf dem Vormarsch mit dem Ballon im Hochtransport. Im Vordergründe der Windenwagen; der nig)it sichtbare Ballon x ial am Stahlkabel 

hochgelassen. 


Die Organisierung des Militärflugwesens in Schweden. 

Auf Grund der in den letzten Jahren gewonnenen Er¬ 
fahrungen soll das militärische Flugwesen in Schweden, das 
bisher, wie in allen kleinen Ländern, keine nennenswerte Rolle 
spielte, nunmehr eine zeitgemäße Organisation erhalten, um auch 
im schwedischen Verteidigungswesen den Platz ausfüllen zu 
können, zu dem die Luftwaffe befähigt ist. Nicht zum wenigsten 
bei den nordischen Neutralen wurde die außerordentliche Ent¬ 
wicklung, die die Flugwaffe während des Krieges nahm, mit be¬ 
sonderer Aufmerksamkeit verfolgt, und es erregte namentlich 
Ueberraschung, mit welcher Vollendung das deutsche Flugwesen 
hervortrat. Denn man hatte erwartet, daß die Franzosen die 
Luft beherrschen würden, während man gerade in der letzten 
ereignisreichen Zeit sah, daß das deutsche Heer, den feindlichen 
Erkundungs-Fluggeschwadern zum Trotz, dreimal hintereinander 
in aller Gründlichkeit die Vorbereitungen zu den großen Offen¬ 
siven treffen konnte. 

Zur Vorbereitung der Organisierung des schwedischen 
Militärflugwesens waren Sachkundige mit der Ausarbeitung 
eines Gutachtens beauftragt worden, welches jetzt dem Kriegs¬ 
ministerium zugegangen ist, und es bietet Interesse, zu sehen, 
wie man in Schweden das Flugwesen ordnen will. Für die 
Aufgaben der Luftwaffe werden 3 verschiedene Flugmaschinen¬ 
arten vorgeschlagen: kleinere Erkundungsmaschinen (zugleich 
für Leitung des Artilleriefeuers und der Nahkämpfe), größere 
Erkundungsmaschinen (zugleich Bombenflugzeuge) und Jagdflug¬ 
zeuge. Was die Organisation betrifft, so soll das Flugwesen der 
Armee und der Marine je eine besondere Organisation bilden. 
Die Trennung soll jedoch kein Zusammenarbeiten zwischen 
beiden ausschließen, namentlich nicht in bezug auf Anschaffung 
von Flugmaterial und Anstellung von Versuchen. Das Flug¬ 
wesen der Armee wird dem Flugdepartement der Armeever¬ 
waltung und das Flugwesen der Marine einer besonderen Flug¬ 
abteilung innerhalb der Marineverwaltung unterstellt. Die be¬ 
treffende Behörde und der Abteilungschef bilden gleichzeitig die 


Inspektion für das Flugwesen in Heer und Marine. Für das Heer 
wird die Errichtung eines besonderen Fliegerkorps vor¬ 
geschlagen, das aus 4 Kompagnien und einer Versuchsabteilung 
besteht. In der Marine soll der Personalbedarf durch Mann¬ 
schaften gedeckt werden, die schon vorhandenen, zum Dienst 
beim Flugwesen bestimmten Korps angehören. Als Dienstzeit 
für das Stammpersonal hält man 5 Jahre für angemessen. Die 
Flugstationen der Marine sollen selbständige militärische Ein¬ 
heiten bilden, und jeder Flugstation wird eine gewisse Anzahl 
Flugzeuge zugeteilt. Bei der Organisierung des Flugwesens der 
Marine soll besondere Aufmerksamkeit darauf gerichtet 
werden, daß bereits in Friedenszeit eine solche Kriegsbereit¬ 
schaft vorhanden ist, daß bei Kriegsausbruch sofort die Be¬ 
wachung der Seegrenze in Wirksamkeit treten kann. Vor¬ 
bedingung hierfür ist, daß eine gewisse Anzahl Flugstationen 
jederzeit Besatzung hat. Das Gutachten enthält auch einen Plan 
über Anschaffung des erforderlichen Materials, über Herstellung 
von Gebäuden und Flugfeldern. Die Organisation und Material¬ 
anschaffung usw. soll betreffs des Flugwesens der Armee in 
5 Jahren, 1919—1923, und betreffs des Flugwesens der Marine 
in 3 Jahren durchgeführt sein. Was den Kostenpunkt betrifft, 
so berechnet man die einmaligen Ausgaben für die Flugwaffe 
der Armee auf etwa 33 Mill. Kr., verteilt auf die Jahre 
1918—1923. Für das Marineflugwesen belaufen sich die ein¬ 
maligen Kosten auf 11 Mill. Kr., so daß also die Organisation 
des schwedischen Militärflugwesens an einmaligen Ausgaben ins¬ 
gesamt 44 Mill. Kr. erfordern würde. Im Anschluß hieran sei 
erwähnt, daß den Marineflugzeugen an den wichtigsten Küsten 
punkten große Aufgaben zufallen, so u. a. bei Stockholm, tu 
dem der Eingang durch ein umfangreiches Schärengebiet führt, 
das viele Schlupfwinkel bietet. Aus diesem Grunde waren dem 
Stockholmer Verteidigungswesen schon lange vor dem Kriege 
Drachenballone (aus Deutschland) zugeteilt worden, und in den 
Flugzeugen ist inzwischen noch ein besseres Hilfsmittel für den 
Erkundungsdienst erstanden. 
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DAS MASCHINENGEWEHR IM FLUGZEUG. 

Von Benno Werner. 


Bereits in den Luftfahrt - Ausstellungen vor dem Kriege 
waren verschiedene Flugzeuge ausgestellt, welche, um ihnen 
einen kriegerischen Anstrich zu geben, mit Schnellfeuergewehren 
ausgerüstet waren. Es handelte sich damals aber um Aus¬ 
stellungs-Maschinengewehre, die auf dem Flugplatz wohl einige 
Male auch im Fluge erprobt worden waren, von deren Wirkung 
im Luftkampf man sich noch gar keinen Begriff machen konnte. 
Erst im Kriege hatte man Gelegenheit, das Maschinengewehr 
als Waffe des Luftfahrzeuges praktisch zu erproben. Bereits 
1914 erschienen einige Flugzeuge mit Maschinengewehr an der 
Front, denen 1915 weitere folgten, und da diese sich bewähr¬ 
ten, wurden 1916 alle Frontflugzeuge mit Schnellfeuergewehren 
ausgestattet. 

Mit der Zeit wurden besondere Flugzeug-Maschinengewehre 
geschaffen. Bei unseren Feinden sind besonders zwei Arten 
gebräuchlich: das Lewis- und das Hotchkiß-Maschinengewehr. 

Das erstere 
wurde von dem 
amerikanischen 
Oberst Lewis 
konstruiert und 
kann sowohl 
von der Erde 
aus, als auch 
vom Flugzeug 
aus gebraucht 
werden. In letz¬ 
terem Falle ist 
ein besonde¬ 
rer Einbau im 
Flugzeug nicht 
nötig. Während 
die meisten 
Landmaschinen¬ 
gewehre Was¬ 
serkühlung ha¬ 
ben, wird der 
Lauf des Lewis- 
Schnellfeuer¬ 
gewehrs luftge¬ 
kühlt, um Ge¬ 
wicht zu spa¬ 
ren. Der Lauf 
ist mit einem 
Kühler umge¬ 
ben, bestehend 

aus einem Aluminiumzylinder mit 20 strahlenförmigen Rippen. 
Dieser Kühler wiederum ist mit einem Stahlmantel, der sich 
an der Mündung verengt, umgeben. Auf diesen ist eine Art 
Trichter aufgesetzt. Da bekanntlich Aluminium ein guter 
Wärmeleiter ist, so wird die Hitze des Laufes leicht abgeleitet. 
Durch den Trichter reißen die dem Lauf entströmenden Gase 
die im Kühler befindliche Luft mit und durch eine hintere Oeff- 
nung gelangt neue, frische Luft in den Kühler. So wird für 
dauernden Luftzug im Kühler gesorgt und die Temperatur im 
Lauf dauernd auf einem Grad gehalten, daß auch bei längerer 
Feuerdauer ein Biegen des Laufes nicht zu befürchten ist. 

Die Patronenzuführung wird durch ein 50 Patronen enthalten¬ 
des, drehbares Magazin geregelt. Die Patronenhülsen werden in 
einem kleinen Beutel gesammelt. Das Magazin ist leicht aus¬ 
wechselbar. Das Lewis-Gewehr- soll nur sehr geringen Rück¬ 
schlag haben und hat den Vorteil, daß beim Feuern kein Mün¬ 
dungsfeuer eintritt (leichte Brennbarkeit des heutigen Flug¬ 
zeuges). Das Gewehr hat ein Gewicht von 26 Pfund und soll 
400 Schuß in der Minute abgeben können. Die Feuergeschwin¬ 
digkeit kann aber vorübergehend auf 700 Schuß in d‘er Minute 
gesteigert werden. Das Lewis-Maschinengewehr soll sich so¬ 
wohl vom Stand, als auch im Luftkampf gut bewährt haben. 
Es ist besonders bei den Engländern und Amerikanern im 
Gebrauch. 

Neuerdings wenden sich die Engländer aber mehr dem 
Ho t c h k i ß - Maschinengewehr zu, welches die Franzosen 
bereits seit mehreren Jahren eingeführt haben. Bei diesem 


Schnellfeuergewehr wird der Lauf ebenfalls von der Luft ge¬ 
kühlt, jedoch in ziemlich dürftiger Weise. Ein besonderer 
Kühler fehlt und wird durch Kühlrippen ersetzt; dadurch ist 
die Kühlung aber so mangelhaft, daß der Lauf bei längerer 
Feuerdauer heiß wird und sich leicht verbiegt. In diesem 
Falle kann er durch einen neuen, kalten Lauf in ganz kurzer 
Zeit ersetzt werden. Das Hotchkiß-Gewehr hat ein Trommel¬ 
magazin oder ein Streifenmagazin von 25 Patronen. Bei erste- 
rem liegen aber die Patronen parallel zur Trommelachse, wäh¬ 
rend sie bei Lewis-Maschinengewehr strahlenförmig unter¬ 
gebracht sind. 

Außer diesen beiden Maschinengewehren verfügen unsere 
Feinde noch über einige andere, weniger bedeutende Kon¬ 
struktionen. Diese neuen Maschinengewehre sind zwar schon 
bedeutend verbessert, schließen aber Ladehemmungen, welche 
doch gerade im Luftkampf verhängnisvoll werden können, 

noch nicht aus. 

Nun etwas 
über den Ein¬ 
bau des Maschi¬ 
nengewehrs im 
Flugzeug. Die¬ 
ser Einbau ist 
bei Rumpf-Flug¬ 
zeugen mit Zug¬ 
propeller und 
vorn liegendem 
Motor ziemlich 
schwierig, da der 
Stiel, die Flü¬ 
gel, die Drähte 
und der Propel¬ 
ler das Schie¬ 
ßen sehr be¬ 
hindern. 

Bei dem be¬ 
reits vor dem 
Kriege erschie¬ 
nenen D e per¬ 
du ss in -Kriegs- 
Eindecker ging 
man dem Pro¬ 
peller dadurch 
aus dem We¬ 
ge, daß man 
das Maschinen¬ 
gewehr auf einen Ständer vor den Beobachtersitz stellte, so daß 
es über die Luftschraube hinweg nach vorn, nach den Seiten und 
nach oben feuern konnte. Der Schütze mußte hierbei auf seinem 
Sitze stehen und wurde durch ein Geländer gegen einen Sturz 
aus dem Flugzeug gesichert. 

Beim Nieuport - Panzer-Eindecker von 1914/15, bei dem 
der Führer vor dem Fluggast saß, wurde das Maschinengewehr 
hinter den Beobachtersitz gelegt und konnte so nach hinten und 
den Seiten schießen. 

Beim französischen Morane-Saulnier - Parasol-Ein¬ 
decker wurde 1915 zum ersten Male eine großartige Erfindung 
eingebaut. Zuerst versah Moräne die Luftschraube einfach mit 
einem U-förmigen Blech, um sie vor Beschädigungen zu schützen, 
falls sie beim Feuern zufällig von einer Maschinengewehrkugel 
getroffen würde. Dann wurde eine Vorrichtung erfunden, 
welche es ermöglichte, immer dann einen Schuß abzugeben, 
wenn der Propellerflügel nicht vor dem Lauf stand. Das Ma¬ 
schinengewehr lag auf der Motorverkleidung parallel zur Achse 
des 70-PS-Gnöme-Umlaufmotors und war mit dem Motor so¬ 
zusagen gekuppelt, so daß der Lauf automatisch geschlossen 
wurde, wenn die Schußbahn nicht frei war, und sich wieder öff¬ 
nete, wenn der Propellerflügel am Lauf vorbei war. Bei der 
schnellen Umdrehungszahl des Motors und des Propellers war 
man also imstande, genügendes Schnellfeuer abzugeben. Anfangs 
allerdings versagte diese Einrichtung noch recht oft, wurde aber 
bald sehr verbessert, so daß heute sehr viele Konstrukteure 
solche Maschinengewehre in ihre Flugzeuge einbauen. Dabei 
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wird das Maschinengewehr fest angeordnet und der Führer zielt 
dadurch, daß er gerade auf sein Ziel zufliegt, und kann das Ge¬ 
wehr nur durch Veränderung der Flugrichtung bewegen. Mit 
solchen starren Maschinengewehren sind u. a. der Spad-, der 
Sopwith-, der BE- und der Martinsyde - Doppeldecker aus¬ 
gerüstet. Auch unser berühmter Fokker-Eindecker und viele 
andere gute, deutsche Jagdflugzeuge haben ein starres, nach 
vorn schießendes Maschinengewehr. 

N i e u p o r t macht es bei seinem bewährten, kleinen Jagd- 
Anderthalbdecker ähnlich wie Deperdussin und legt das Schnell¬ 
feuergewehr auf die obere Tragfläche, so daß es über die Luft¬ 
schraube hinwegschießt. Beim Nieuport-Einsitzer ist es dabei 
starr eingebaut und wird vom Flugzeugführer betätigt, beim 
Zweisitzer ist es nach allen Seiten und nach oben drehbar und 
wird vom Beobachter 
bedient. Dieser steht 
dabei auf seinem Sitz 
und steckt seinen 
Oberkörper durch eine 
Oeffnung in der obe¬ 
ren Tragfläche. Aehn- 
lich macht es Martin¬ 
syde bei seinem 
Kumpf - Doppeldecker. 

Beim BE- Zwei¬ 
sitzer, dem Paul- 
Schmitt - Doppel¬ 
decker, dem Sop¬ 
with und verschiede¬ 
nen bewährten deut¬ 
schen Erkundungs- 
Doppeldeckern liegt 
das Maschinengewehr 
auf einem Kranz 
drehbar um den hin¬ 
ter dem Führer lie¬ 
genden Beobachtersitz 
und kann so nach 
hinten, den Seiten, 
nach oben und schräg 
nach unten schießen. 

Auch hier finden wir 
verschiedene Pivot¬ 
konstruktionen. Sop¬ 
with z. B. lagert es 
recht hoch, um besser 
über die Schwanz¬ 
steuerorgane hinweg¬ 
schießen zu können 
und auch schräg nach 
vorn freies Schußfeld 
zu haben. Andere wie¬ 
der legen das Ma¬ 
schinengewehr ganz 
tief. 

Auch Rumpf-Dop¬ 
peldecker, bei de¬ 
nen der Beobachter 
zwischen Motor und Führer sitzt, sind oft mit einem drehbar 
um den Beobachtersitz angebrachten Maschinengewehr ver¬ 
sehen. Diese Anordnung ist aber nur mit Vorsicht zu ge¬ 
brauchen. Nach vorn und nach hinten kann nämlich der Be¬ 
obachter nur schräg, nach oben und unten fast kaum und nach 
der Seite überhaupt nicht schießen. Er wird also den anderen 
Maschinengewehr-Anordnungen weit unterlegen sein. 

Beim englischen BE- Doppeldecker finden wir das Schnell¬ 
feuergewehr dicht vor dem Flugzeugführer hinter dem Sitz des 
Fluggastes. Es feuert nach hinten, den Seiten und schräg nach 
oben und unten, gefährdet allerdings den Führer in gewissem 
Maße, da es dicht über und an seinem Kopfe vorbei feuert. 

Bei verschiedenen modernen Erkundungs-Doppeldeckern 
sind zwei oder noch mehr Maschinengewehre eingebaut. Oft 
vorn ein starres, welches der Führer bedient, und hinten ein 
bewegliches für den Beobachter oder das zweite drehbar auf 
der oberen Tragfläche, um beim Versagen des starren Ma¬ 
schinengewehrs ein Feuern nach vorn ermöglichen zu können. 


Beim amerikanischen Sturtevant - Kampf-Doppeldecker 
wurden auf die untere Tragfläche rechts und links vom Rumpf 
zwei kleine Boote gesetzt, in welchen je ein Schütze mit einem 
nach vorn schießenden Gewehr Platz findet. 

Bedeutend geringeren Schwierigkeiten begegnet der Einbau 
des Maschinengewehrs in Flugzeuge mit Gitterschwanz, also mit 
hinter den Tragflächen liegender Druckschraube und vorn lie¬ 
genden Sitzen. Man setzt das Schnellfeuergewehr einfach vorn 
auf die Bootverkleidung, von wo es freies Schußfeld nach vorn, 
den Seiten und oben und unten hat. Dann mußte aber der Be¬ 
obachter, um schießen zu können, vor dem Flugzeugführer 
sitzen. Diese Anordnung finden wir bei zahlreichen franzö¬ 
sischen und englischen Heeresflugzeugen, z. B. bei Henri und 
Maurice Farman, Bröguet, Voisin und Vickers. 

Der vorn sitzende 
Fluggast behinderte 
aber in gewissem Sinne 
die für den Führer 
so wichtige Aussicht. 
Deshalb setzte man 
bei einem alten eng¬ 
lischen Farman- 
Doppeldecker den 
Schützen mit seinem 
Lewis-Gewehr unter 
den Sitz des Führers 
zwischen die Streben 
des Fahrgestells. Diese 
sehr dürftige Art der 
Unterbringung des Ma¬ 
schinengewehrs kam 
aber sehr bald wieder 
ab und der Beobachter 
und gleichzeitig Ma¬ 
schinengewehrschütze 
erhielt seinen Platz 
hinter dem des Flug¬ 
zeugführers. Um nun 
über diesen hinweg 
feuern zu können, 
wurde das Maschinen¬ 
gewehr auf einen Bock 
über den Führer ge¬ 
stellt und kann so 
nach oben, den Seiten 
und nach vorn, nach 
hinten und nach un¬ 
ten, allerdings nur in 
beschränktem Maße, 
feuern. Besonders bei 
Maurice Farman- und 
Voisin-Zweideckcrn ist 
das Schnellfeuerge¬ 
wehr so untergebracht. 
Beim Vickers -Ein¬ 
sitzer und noch ver¬ 
schiedenen anderen 
Maschinen mit Druck¬ 
propeller ist das vorn auf der Karosserie liegende Maschinen¬ 
gewehr fest angebracht, so daß der Führer mit dem ganzen 
Flugzeug zielt. 

Bei manchen Maurice Farman- und Br6guet- 
Doppeldeckern liegt noch ein zweites Maschinengewehr drehbar 
auf der oberen Tragfläche, in einer Höhe; daß es über den Pro¬ 
peller hinweg nach hinten feuern kann. 

In ähnlicher Weise kann das Maschinengewehr sehr einfach 
auf Flugbooten angebracht werden. Beim Lohner-Daimler- 
Flugboot sitzt der Fliegerschütze rechts neben dem Führer und 
hat vor sich auf dem Boot drehbar ein luftgekühltes Schnell¬ 
feuergewehr. 

Beim Donnet-LevSque - Flugboot der F. B. A. finden 
wir drehbar um den Beobachtersitz einen sehr hoch 
gehaltenen Kranz mit beweglichem Maschinengewehr. Die 
anderen Wasserflugzeuge, Rumpf-Doppeldecker wie Gitter¬ 
schwanzmaschinen, sind auf dieselbe Weise mit Schnellfeuer¬ 
gewehren ausgerüstet wie die Landflugzeuge. 



Bei einem Bombengeschwader: Vorbereitung rum Fing. Prüfen des Maschinengewehrs und Einiüllen 

Ton Benzin. 
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Am günstigsten für den Einbau eines Maschinengewehres 
sind die zweimotorigen Großkampfflugzeuge. Beim französischen 
Caudron-G-4 - Doppeldecker mit zwei Motoren kann vorn 
zwischen den Propellern ein Maschinengewehr hindurchschießen 
und ein zweites liegt auf der oberen Tragfläche an einem Kranz 
drehbar, so daß es auch nach vorn über die beiden Luftschrauben 
hinweg schießen kann. Beim zweimotorigen Caudron-R. 4, 
einem Rumpfdoppeldecker, ist es noch günstiger. Zwischen den 
beiden Propellerscheiben sitzt ein Maschinengewehrschütze und 
bedient ein vor ihm liegendes, drehbares Maschinengewehr, 
während der ganz hinten, hinter dem Führer sitzende Beobachter 
ein zweites, drehbares bedient. Beim großen, viermotorigen 
S i k o r s k y ist außer mehreren Maschinengewehren auf der 
oberen Tragfläche und vorn auf dem Rumpf noch ein Schnell¬ 
feuergewehr drehbar auf der auf den Schwanzflächen gelegenen, 
hinteren Plattform angebracht. 

Als Waffe des Flugzeuges im Kampfe gegen ein anderes 
Luftfahrzeug hat sich das Maschinengewehr glänzend bewährt 


und ist fast unentbehrlich geworden. Mit Pistole und Karabiner, 
womit man sich in den ersten Kriegsmonaten mit den feind¬ 
lichen Fliegern herumschoß, sind allerdings verschiedene Flug¬ 
zeuge abgeschossen worden, aber daß im Luftkrieg eine andere, 
bessere Waffe unbedingt nötig war, sah man schon nach den 
ersten Kriegsflügen ein. Diese Waffe fand man im Maschinen¬ 
gewehr, welches allerdings auch heute noch lange nicht voll¬ 
kommen ist, so daß noch oft Ladehemmungen usw. Vorkommen. 

Neuerdings finden wir auch Kanonen auf Flugzeugen, ge¬ 
wöhnlich leichte Spezialkanonen geringen Kalibers. Das erste 
solcher Geschützflugzeuge war wohl der französische „Voisin- 
Avion-Cano n“, ein Dreisitzer, bei dem Führer und Be¬ 
obachter dicht vor den Tragflächen saßen und vor sich einen 
Fliegerschützen hatten, der das 3,7 cm-Rohrrücklaufgeschütz, 
welches drehbar angebracht war, bediente. Diese Geschütze 
sollen sowohl im Luftkampf gegen Flugzeuge und Luftschiffe, 
als auch über See im Kampf gegen Kriegsschiffe verwendet 
werden. 



Neuorganisation der französischen Marineluftfahrt. 

Der französische Marineminister hat unterm 11. Mai auf den 
Antrag der Unterstaatssekretäre der Luftfahrt und der Marine 
ein neues Dekret erlassen, dessen Inhalt sich in Kürze folgen-« 
dermaßen wiedergeben läßt: 

1. Es wird beim technischen und industriellen Dienst der 
Marineluftfahrt eine Bewaffnungsabteilung geschaffen, die mit 
dem Studium und der Verwirklichung der Offensivbewaffnung 
der Marineluftfahrzeuge beauftragt wird. 

2. Diese Ab¬ 
teilung wird ge¬ 
bildet durch die 
Berufung von 
Offizieren und 
Ingenieuren der 
Marine-Artillerie, 
die sich mit dem 
Personal des be¬ 
stehenden Dien¬ 
stes vereinigen. 

3. Die Be¬ 
stellung und Be¬ 
waffnung wird 
besorgt durch 
den technischen 
und industriellen 
Dienst der Ma¬ 
rineluftfahrt. 

4. Käufe und 
Abschlüsse auf 
diesem Gebiet 
unterliegen der 
Billigung der Un¬ 
terstaats - Sekre¬ 
tariate der Luft¬ 
fahrt und der 
Marine. 

5. Die neuen 
Bestimmungen 
treten sofort in 
Kraft. 

Es ist dies 
nicht die erste 
„Reorganisation" auf dem Gebiete der französischen Marineluft¬ 
fahrt, und oft genug konnte man in der Fachpresse erfahren, daß 
auch auf diesem Gebiete Frankreich an der Spitze marschiere. 
Die abermalige Neuordnung gibt nun einem Fachmann Gelegen¬ 
heit zur Feststellung, daß es bis dahin um die französische Ma¬ 
rineluftfahrt geradezu jämmerlich bestellt gewesen sei. Der 
jetzige Anlauf wird in Zusammenhang gebracht mit „dem Be¬ 
schlüsse des Deutschen Reichstages, daß der Tauchbootkrieg 
schonungslos weiterzuführen sei". Ist die französische Marine¬ 
luftfahrt, so lautet die Frage, wirklich auf der Höhe ihrer Auf¬ 
gabe? Die Antwort lautet verneinend. Wenn das Landflugwesen 
im Kriege große Fortschritte gemacht hat, so ist die Marine¬ 
luftfahrt durchaus stationär geblieben, und Frankreich befindet 


sich auf diesem Gebiete keinen Schritt weiter als 1913. — 
Bis vor kurzem unterstand die Marineluftfahrt ausschließlich 
dem Marineministerium, und dessen Untergebene konnten sich 
niemals mit der Aufgabe in der Weise befassen, wie es die 
Interessen der Landesverteidigung verlangt hätten. Das heutige 
französische Marineflugzeug ist mit vielleicht einer einzigen Aus¬ 
nahme nichts anderes als ein gewöhnliches Landflugzeug, dem 
man zwei Schwimmer angefügt hat. 

Die neue, gemischte Kommission (Unterstaatssekretariat der 

Luftfahrt und Ma¬ 
rine - Ministerium) 
hat vor allem die 
Aufgabe, diese un¬ 
zulänglichen Appa¬ 
rate durch bessere 
zu ersetzen, durch 
richtige Wasser¬ 
flugzeuge, die 5 
öder 6 Stunden 
fliegen können und 
durchaus seetüch¬ 
tig sind. Das war 
bis dahin nicht 
möglich, weil sich 
das Marineministe¬ 
rium lediglich an 
die Flugzeugbauer 
wandte und die 
Bootsbauer voll¬ 
ständig überging. 

Was ist aus 
den Firmen gewor¬ 
den, die 1912 und 
1913 Wasserflug¬ 
zeuge zu den Wett¬ 
bewerben von 
Deauville und Mo¬ 
naco entsandten? 
Sie sind fast alle 
verschwunden aus 
Mangel an Kapital 
und Unterstützung. 
Warum hat man 
die Wasserflugzeug-Werkstätten, die richtige Flugboote bauten, 
nicht mobilisiert? 

Das französische Marineflugwesen braucht in Hinsicht auf 
die deutsche Tauchbootgefahr richtige Flugboote mit Funken¬ 
apparaten, einer 47-mm-Kanone und einer Einrichtung für das 
Mitführen von Bomben. Das ist die Ueberzeugung nicht des 
„Monsieur Lebureau" (wie die Franzosen den heiligen Büro¬ 
kratius nennen), sondern der Sachverständigen und der Marine¬ 
flieger selber. — 

Was die neugeschaffene Kommission für die Marineluftfahrt 
schaffen wird, bleibt abzuwarten. Interessant auf alle Fälle ist 
das Eingeständnis der bisherigen Unzulänglichkeit nach der 
immer wiederholten Versicherung der Vollkommenheit 


Deutsch« Flieger • Aufnahme eines feindlichen Flughafens hinter der Front. Man erkennt ein vom Sturm ab¬ 
gedecktes Flugzeug - Zelt, in dem ein Flugzeug mit abgebrochenen Tragflichen steht Die Zeltbedachung liegt 
zerfetzt daneben. Links davon zwei kleinere und tin großes Zelt. Vor letzterem ein startbereites, feindliches 

Flugzeug. 







Bewußte englische Lügen 


In einer auffallend hef¬ 
tigen Preßhetze beschuldigen 
die Engländer uns wieder 
einmal des Bombenangriffs 
auf englische Lazarette. 
Nachdem endlich im eng¬ 
lischen Unterhaus als Ort 
des Bombenangriffs E t a p - 
1 e s genannt worden ist, sind 
wir in der Lage, durch ein¬ 
wandfreie Flieger-Aufnahmen 
die englische Meldung, daß 
es sich um einen bewußten 
Angriff auf gekennzeichnete 
Lazarette in Etaples ge¬ 
handelt hätte, als bewußte 

Lüge zu entlarven. 

* * 

* 

Abb. 1 ist eine Flieger- 
Aufnahme von Etaples vom 
21. Mai, die nordöstlich 
des Ortes ein umfang¬ 
reiches Truppenla¬ 
ger zeigt. 

Keine der Barak- 
ken ist mit dem »Ro¬ 
ten Kreuz versehen, 
auch die sonst übliche 
Auslegung des Roten Kreu¬ 
zes auf einem freien 



Abb. l. 



Platze innerhalb des 
Lagers ist nicht 
geschehen. 

Dies beweist, daß 
der zwei Tage vorher 
(19. Mai) erfolgte An¬ 
griff deutscher Bom¬ 
bengeschwader, als 
gegen ein bedeutendes 
Truppenlager gerichtet, 
vollkommen berechtigt 
war. 

Als aber am 27. Mai 
die Anlagen von Etap¬ 
les wieder aufge¬ 
nommen wurden (Abb. 
2), zeigen sich i m 
nördlichen La¬ 
gerteil nicht we¬ 
niger als 27 Rote 
Kreuze! 

Wir lassen dahin¬ 
gestellt, was die Eng¬ 
länder zu dieser nach¬ 
träglichen Bezeichnung 
veranlaßt hat und ob 
sie es wirklich wagen, 
das Zeichen des Roten 
Kreuzes als Schutz mi¬ 
litärischer Bauten zu 
mißbrauchen, wie es 
ihnen bei Truppen- 
und Munitions-Trans¬ 
porten auf Lazarett¬ 
schiffen bereits nach¬ 
gewiesen ist. 
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DIE ENTWICKLUNG DER SOFWITH-FLUGZEUGE 

Von Th. D r e i s c h , Bonn a. Rh. 


Wahrend des Krieges hat die Beliebtheit der Sopwith- 
Flugzeuge außerordentlich zugenommen. Wenn man die An¬ 
gaben über die in unsere Hand gefallenen Flugzeuge als Maßstab 
nimmt, so sind die Sopwith-Maschinen die bei weitem am 
meisten geflogenen Flugzeuge unserer Feinde. Der Prozentsatz 


der Sopwith - Flugzeuge unter den in unsere Hand gefallenen 
Flugzeugen betrug: 

' 1916 1917 1918 

(vom 1. Juni ab) (Januar bis März) 

England 11 Proz. 38 Proz. 40 Proz. an der Westfront 

Frankreich 0 Proz. 10 Proz. 13 Proz. an der Westfront 

Italien 0 Proz. 21 Proz. 1 ) 66 Proz. 3 ) 

Rußland 0 Proz. 10 Proz. 3 ) 0 Proz. 

l ) Oktober bis Dezember. *) Nur Januar und Februar. *) April bis November. 

Während über die Entwicklung der wichtigsten französischen 
Flugzeuge im Laufe der Jahre zahlreiche Angaben in der deut¬ 
schen Fachpresse gemacht worden sind, so daß man sich über 
ihre allmähliche Entwicklung unschwer ein klares Bild machen 
kann, ist über die Sopwith-Flugzeuge nur sehr wenig bekannt 
geworden. Dies ist darauf zurückzuführen, daß dieselben in 
England trotz guter Leistungen sehr wenig geflogen wurden. 

Deshalb dürften wohl einige Angaben über T. 0. M. Sopwith 
und seine Flugzeuge von Interesse sein. Sopwith ist 1888 
geboren, also noch 2 Jahre jünger als Fokker. Er erwarb sein 
Führerzeugnis am 22. Novembei 1910 auf einem Howard-Wright- 
Zweidecker nach kurzer Schulzeit und stellte vier Tage später 
mit 3 Stunden, 12 Minuten, 40 Sekunden einen britischen Dauer¬ 
rekord auf. Etwa 6 Jahre vorher batte er bereits Aufstiege mit 
einem ihm gehörigen Freiballon ausgeführt. Bald, 
nachdem er sein Fliegerzeugnis erworben hatte, 
ging er für längere Zeit nach den Vereinigten Staa¬ 
ten, wo er Schaullüge ausführte. Nach seiner Rück¬ 
kunft richtete er in Brooklands mit einem Burgess- 
Wright-Zweidecker eine Fliegerschule ein und be¬ 
gann, Flugzeuge zu bauen. Bereits im Sommer 1912 
brachte die „Sopwith Aviation Co., Kingston on 
Thames" einen Zweidecker und einen Wasserzwei¬ 
decker heraus, die in allen wesentlichen Punkten 
miteinander übereinstimmten. 

Die Flugzeuge waren beide Rumpfzweidecker 
mit Zugschraube, bei denen vor dem Führersitz, etwa 
im Druckmittelpunkt, nebeneinander zwei Plätze 
für Fluggäste angebracht waren. Sie zeigten, daß 
Sopwith stark von den Wrightflugzeugen, die er 
wohl in Amerika vorwiegend geflogen hatte, beein¬ 
flußt worden war. Die Tragflächen der beiden 
Flugzeuge waren gewöhnliche Wrigthflächen, auch 
das Höhensteuer war von Wright entlehnt (Abb. 2). 

Weiter zeigte das Fahrgestell starke Anklänge an 
die Wright-Type (Abb. 1). 

Abgesehen hiervon brachten die Flugzeuge aber 
viele Neuerungen, besonders auch in den Einzel¬ 
heiten, und bewahrten so doch den Charakter von 
Originalkonstruktionen. Beispielsweise war der 
durchgehende Rumpf mit Zugschraube bei Zwei¬ 
deckern in England damals noch sehr selten. 


Anfang 1913 brachte Sopwith das bekannte Flugboot mit 
Druckschraube und Gitterschwanz heraus, das eine durchaus 
originale Konstruktion war. Außer einem schmalen Höhen- 
Steuer an der Spitze des Bootes zeigte nichts Wrightschen Ein¬ 
fluß. Gleichzeitig wurde ein erheblich verbesserter Landzwei¬ 
decker fertiggestellt. Das Fahrgestell war gegen 
das erste Modell sehr vereinfacht, der Rumpf 
hatte eine bessere Form und war tiefer gelegt 
(Abb. 3). Die Tragflächen waren leicht gestaffelt 
und hatten ein durch Versuche gefundenes, anderes 
Profil erhalten, die Zahl der Stiele war von 4 auf 
2 verringert, und schließlich war an Stelle des 
schmalen Höhensteuers, das nach Wrightscher Art 
verzogen wurde, eine halbkreisförmige Dämpfungs¬ 
fläche getreten, an der zwei Höhensteuerklappen 
angebracht waren (Abb. 4). Auch zur Quer¬ 
steuerung kamen jetzt statt der Verwindung aus¬ 
geglichene Steuerklappen zur Anwendung, ln den 
Einzelheiten machte das Flugzeug ebenfalls einen 
fertigeren Eindruck. Das Flugzeug besaß damals 
schon eine falsche Achse, in der die Radachse 
während des Fluges zur Verringerung des Luft¬ 
widerstandes ruhte. Als Motor wurde ein 80-PS-Gn6me ver¬ 
wandt. Bemerkenswert war die # große Geschwindigkeits¬ 
spannung des Flugzeugs, die 40,6 m. p. h. — 72,6 m. p. h. 
(65,3 km/st — 118,3 km/st) betrug. 

Mit diesem Flugzeug schlug Hawker im Sommer 1913 die 
englischen Höhenrekorde ohne Fluggast sowie mit ein, zwei und 
drei Fluggästen. 

Im Laufe des Jahres brachte Sopwith wieder einen Wasser¬ 
zweidecker heraus, der sich an sein Landflugzeug vom Frühjahr 
anlehnte. Die beiden einstufigen Schwimmer waren in der 
Formgebung gegen das Vorjahr erheblich verbessert und zeigten 
bereits Anklänge an die stufenlosen Schwimmer des Sopwith- 
Wassereinsitzers, der im vorigen Frühjahr auf der Delka aus¬ 
gestellt war. Die Schwimmer waren durch Blattfedern abge¬ 
federt. Weiter war Funkenspruchanlage eingebaut. 

Neben diesen Konstruktionen entwickelte Sopwith sein 
eigenartiges Flugboot weiter. Auf der Olympia Aero Show 1914 
stellte er ein neues, größeres Modell aus, das leicht gestaffelte 
Tragflächen hatte und mit einem 200-PS-Canton-Unnö-Motor 
ausgerüstet war. Das kleine Höhensteuer an der Bootsspitze 
war fortgefallen. Das Flugboot konnte eine Nutzlast von 1000 
lbs tragen und besaß eine Geschwindigkeitsspannung von 40 bis 
70 m. p. h. (64—133 km/St.). 
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Diese Flugboote sind übrigens auch während des 
Krieges verwandt worden und eins derselben ist in 
unsere Hände gefallen. 

Um die Jahreswende 1913/14 erbauten die Sop- 
with-Werke* einen kleinen Zweisitzer mit 80-PS- 
Gnöme-Motor. Dies Flugzeug war von H. G. Hawker 
gebaut worden, der seit der Niederlassung von Sop- 
with als Konstrukteur bei ihm als Flieger angestellt 
war und daher die Sopwithschen Konstruktionen ge¬ 
nau kannte. Deshalb unterschied sich das Flugzeug 
nur soweit von den früheren Konstruktionen von Sop- 
with, als es sein Verwendungszweck erforderte. Es 
war nämlich zur Ausführung von Sturz- und Schleifen¬ 
flügen bestimmt. Deshalb war auf große Geschwindig¬ 
keit und Wendigkeit großer Wert gelegt worden. Das 
Flächenprofil war etwas flacher als bei dem gewöhn¬ 
lichen Zweidecker und der zweite Stiel war fortgefallen. Durch 
anderen inneren Aufbau der Flügel sollte möglichst große Wirk¬ 
samkeit der Verwindung erzielt werden. Führer und Fluggast 
saßen nebeneinander, letzterer ein kleines Stück weiter vorn. 
Diese Sitzanordnung dürfte wohl so gewählt sein, um durch 
möglichste Konzentration der Massen eine wirksame Höhen¬ 
steuerung zu erreichen, doch mag 
auch der Einfluß der Wrigth-Flug- 
zeuge sich noch geltend gemacht 
haben, denn bei seinen früheren 
Konstruktionen hatte Sopwith die 
Sitze der Fluggäste ebenfalls neben¬ 
einander angeordnet. Das Flugzeug 
erreichte neben einer Höchstge¬ 
schwindigkeit von 92 m. p. h. (148 
km/st) eine Niedrigstgeschwindigkeit 
von 36,9 m. p. h. (59,4 km/st). Eine 
derartige Geschwindigkeitsspannung 
hat bis Kriegsausbruch noch kein 
anderes Flugzeug erreicht. Die 
Steigfähigkeit betrug 1000 Fuß 
(305 m) in einer Minute. 

Wie immer bei den Sopwith- 
Werken wurde auch eine diesem 
Flugzeuge ähnliche Konstruktion als 
Wasserflugzeug ausgeführt. Um 
das durch die Anbringung der 
Schwimmer und den Einbau 
eines stärkeren Motors (100 PS monosoupape Gnöme) 
entstehende Mehrgewicht auszugleichen, wurde der Fluggast 
fortgelassen. Die zwei Schwimmer besaßen keine Stufe und 
glichen im wesentlichen den Schwimmern des auf der Delka 
ausgestellten Wassereinsitzers. Mit diesem hatte das Flugzeug 
überhaupt sehr viel Verwandtes, unterschied sich aber durch 
leichtere Bauart von ihm. Der kleine Wassereinsitzer gewann 


am 20. April 1914 in Monaco den Jacques-Schneider-Pokal, wobei 
er eine Geschwindigkeit von 148,6 km/st erreichte.- 

Während des Krieges haben sich die Sopwith-Flugzeugc 
natürlich in vielen Teilen sehr verändert, so haben sie zum Bei¬ 
spiel das jetzt allgemein übliche V-förmige Fahrgestell erhalten, 
doch haben sie noch vieles mit den älteren Konstruktionen ge¬ 
meinsam. Auch die alte Dämpfungs- 
lläche mit gerader Vorderkante und 
dem bei dem Wrigthschen Höhen¬ 
steuer üblichen Verhältnis von Länge 
zur Tiefe ist an den Sopwitb-Flug- 
zeugen von 1917 wieder aufgetaucht, 
allerdings sind Umriß und Profil 
jetzt andere und es sind Höhen¬ 
steuerklappen daran angelenkt 
(Abb. 5). Aus dieser Schwanzfläche 
x ist dann der gegenwärtige, trapez- 
förmige Schwanz der Sopwith-Flug- 
JÜJ zeuge hervorgegangen. 

Die neueren Konstruktionen der 
Sopwith - Flugzeuge dürften den 
Lesern dieser Zeitschrift bekannt 
sein. Eine Beschreibung des Scout- 
Zweisitzers ist in Nr. 7/8 1915 der 
„D. L.-Z.“ erschienen. Der Zweisitzer 
und der Wassereinsitzer, die auf 
der Delka ausgestellt waren, sind 
in Nr. 5/6 und 7/8 1917 dieser 
Zeitschrift besprochen. Von dem Dreidecker ist in der Nr. 15/16 
1917 eine ausführliche Beschreibung erschienen. 

Daß Sopwith auch jetzt in vielem seine eigenen Wege geht, 
kann man an den an dem Zweisitzer angebrachten Bremsklappen 
erkennen sowie an der vom Führer zu betätigenden Verstell¬ 
vorrichtung für die Dämpfungsfläche, die die meisten neueren 
Konstruktionen von Sopwith besitzen. Eine sehr hübsche Neue¬ 
rung ist auch die Verbreiterung des Baldachins, 
die dadurch erzielt wird, daß die Rumpfstiele 
nach oben stark divergieren. Hierdurch werden 
die stark belasteten Holme der oberen Trag¬ 
fläche des nur einstieligen Flugzeugs etwas 
entlastet. Es ist überhaupt von großem Interesse, 
die allmähliche Entwicklung der Sopwithschen Ver' 
Spannung- zu verfolgen. 

Von dem 1912 angewandten System, das 
sehr stark an die Wrigthsche Zelle angelehnt ist 
kommt er allmählich zu dem jetzt angewandten 
Verfahren mit verbreitertem Baldachin und nur 
einer Stielreihe in jedem Flügel sowie großen 
freien Flügelenden (Abb. 7). Eine Ausnahme in 
der Stielanordnung macht nur der Dreidecker 
(Abb. 7 f), was aber bei der neuartigen Kon¬ 
struktion nahe liegt. Besonders bemerkenswert ist 
der Zweidecker (Abb. 7 d), bei dem Sopwith durch 
eine Aenderung der Baldachinverstrebung eine 
zweite Stielreihe erspart 

Auch mit der Konstruktion des Dreideckers 
wagte sich Sopwitn auf ein wenig bearbeitetes Ge¬ 
biet. Trotzdem durch die beständig steigenden An¬ 
forderungen an Kampfflugzeuge und den dadurch 
bedingten Einbau immer stärkerer Motoren der 
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Uebergang zum Dreidecker nahe lag, haben während des 
Krieges außer Sopwith nur Fokker und Curtiß die Konstruktion 
von Dreideckern in Angriff genommen. Der Curtiß-Dreidecker 
ist aber im Kriege nicht verwandt worden. 

Der Sopwith-Dreidecker zeigt, was Rumpf, Fahrgestell und 
Schwanz anbetrifft, die von den anderen Kriegsflugzeugen von 
Sopwith her bekannten Ausführungsformen, auch das Flächen- 
profil ähnelt dem der Sopwith-Einsitzer sehr. Das Flugzeug 
scheint aber nicht genügend gründlich durchkonstruiert zu sein, 
was wohl aus der Absicht zu erklären ist, es noch rechtzeitig 
für die Frühjahrskämpfe 1917 fertig zu stellen. Die Unfertig¬ 
keit dürfte wohl auch die Ursache dafür sein, daß der Sopwith- 
Dreidecker bald wieder aus der Front verschwand (Abb. 6). An 
seine Stelle trat der Sopwith-Camel (vgl. die Abbildung im 
Mai-Heft 1918), eine verbesserte Auflage des bekannten Sopwith- 
Kampf-Einsitzers. 

Daß Sopwith mit seinem Dreidedcer in konstruktiver Hin¬ 
sicht keinen völligen Fehlgriff getan hat, kann man auch daran 
erkennen, daß der Fokker-Dreidecker im äußeren Aufbau ähn¬ 
lich wie der Sopwith-Dreidecker angelegt ist, und daß, nach 
Zeitungsmeldungen, Dreidecker von unseren besten Kampf¬ 
fliegern (Richthofen, Tutschek und Bongartz) benutzt wurden. 
Deshalb dürfte vielleicht mit einer verbesserten Neukonstruktion 
des Söpwith-Dreideckers zu rechnen sein. 

Das neueste Erzeugnis der Sopwith-Werke ist der Sopwith - 
Delphin, ein Einsitzer, von dem wir im März ein Exemplar er¬ 
beutet haben. Einzelheiten über dies Flugzeug sind bisher noch 
nicht bekannt geworden. 

Die Qualität der Werkstattarbeit der Sopwith - Flugzeuge 
wurde vor dem Kriege in der englischen Fachpresse ver¬ 
schiedentlich lobend hervorgehoben. Diese ist auch 7 wäh¬ 
rend des Krieges noch verbessert worden, bleibt aber 
noch weit hinter der .deutschen zurück. Dies wirft ein be¬ 
zeichnendes Streiflicht auf die Qualität der englischen Flug¬ 
zeugindustrie. 

Während die Sopwith-Flugzeuge vor dem Kriege von den 
englischen Zivilfliegern sehr wenig geflogen wurden (vom 1. Mai 
1913 bis 1. Mai 1914 wurde kein Zeugnis auf Sopwifh erworben), 
zeigte die Regierung schon damals Interesse für die Sopwith- 
Werke. So bestellte die Heeresverwaltung im Sommer 1913 
neun Dreisitzer und im Winter darauf neun der neuen Zwei¬ 
sitzer. Die Marine Verwaltung kaufte Wasserflugzeuge sowie 
verschiedene Flugboote mit für damalige Verhältnisse sehr starken 
Motoren, darunter auch ein bewaffnetes. 

Wenn man den Entwicklungsgang der Sopwith - Flugzeuge 
von 1912 bis zu den jetzigen Kriegsflugzeugen überblickt, so sieht 
man dasselbe Bijd wie bei vielen guten deutschen und franzö¬ 


sischen Konstruktionen, nämlich, wie durch stetige, geschickte 
Weiterentwicklung einer an und für sich guten Konstruktion im 
Laufe der Jahre ein Qualitätsflugzeug entsteht. 
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Abb. 7. Entwicklung der Verspannung der Sopwith-Flugseuge 1912—1918. 
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Länge 

m 

Spann¬ 

weite 

m 

Flächen¬ 

tiefe 

m 

Flächen¬ 

inhalt 

m 2 

Flächen¬ 

belastung 

kg/m a 

Geschwin¬ 

digkeit 

km'St. 

Motor 

Dreisitzer 1912 1 ). 

7,32 

13,40 

1,83 

48,4 


88,5 

70 PS Gnome 

Flugboot 1912/13. 

9,20 

12,50 

1,65 

39,3 


67,6-104,6 

90 PS Austro-Daimler 

Dreisitzer 1913. 

9,09 

12,19 

1,60 

34 


65,3-118,3 

80 PS Gnöme 

Wasser-Zweidecker 1913. 

9,91 

13,26 

1.59 

etwa 39 


105 

100 PS Anzani 

Flugboot 1913/14. 


16,50 

2,05 

55,8 


64—113 

200 PS Canton Unne 

Scout-Zweisitzer 1913/14. 

5,80 

7,60 

1,50 

20 


59,4-148 

80 PS Gnome 

Wasser-Einsitzer 1914. 

6,10 

7,50 


23,3 


148,6 

100 PS Gnöme monosoupap« 

Wasser-Einsitzer 1915. 

7,15 

7,66 

1,60 

• 



100 PS Gnöme 

Kampf-Einsitzer 1916/17. 

5,89 

8,06 

1,50 

25,3 

23,4 

I 

80 PS Le Rhone 

Zweisitzer 1916/17*). 

7,74 

! 10,20 

1,68 

32 

31,5 

* 

110 PS Clerget 

Kampf-Dreidecker 1917. 

5,92 

8,07 

1,00 

22 

31,4 


110 PS Clerget 

Kampf-Einsitzer Camel 1917/18. . . 

5,82 

8,57 

1,37 

1 20 

36,5 


130 PS Clerget 


*) Genau ebenso Wasser-Dreisitzer 1912. a ) Dient zur Fernaufklärung und mit geringfügigen Aenderungen als Bombenflugzeug ohne Beobachter. 


* 




Die Gefahr der Uebervereinheitlichung. 

Wie die englische Zeitschrift ,,Flight“ vom 6. Dezember 1917 
berichtet, hat das englische Luftamt der amerikanischen Behörde 
für x das Luftfahrwesen einen Bericht zugehen lassen, in dem es 
auf die Gefahr hinweist, 
die eine Ueberver¬ 
einheitlichung 
(overstandartisation) mit 
sich bringt. Zweifellos 
habe eine Standartisie- 
rung in gewissen Gren¬ 
zen große Zweckmäßig¬ 
keit, aber bei den 
scharfen Bedingungen, 
die heute den Lieferun¬ 
gen zugrunde liegen, 
kann eine zu weit 
gehende Vereinheit¬ 
lichung zu sehr schäd¬ 
lichen Wirkungen füh¬ 
ren. Mit Rücksicht auf 
das Problem der rich¬ 
tigen Weiterentwicklung 
von Flugzeugtypen, muß 
man sich klar vor 
Augen halten, daß ein 
FlugzeugentWurf von 
heute durch einen sol¬ 
chen von morgen vollkommen überboten werden kann, woraus 
sich zeigt, daß es unklug wäre, alles über einen Kamm zu 
scheren (to put all our ays into the one basket). 

Das englische Flug¬ 
amt kann aber nicht 
leugnen, daß in Amerika 
diese Politik verfolgt 
wird, aber es gibt sich 
der Hoffnung hin, daß 
der Enthusiasmus der 
Amerikaner für Liefe¬ 
rungen von Kriegsmate¬ 
rialien (sic!) sie bei 
deren Herstellung nicht 
irreführen wird. Bei 
einigen englischen 

Autoritäten aber sei 
diese Ansicht doch sehr 
stark vertreten, weshalb 
sich das Luftamt ver¬ 
anlaßt sehe, den Ame¬ 
rikanern diesen freund¬ 
lichen Rat zu geben. 

Es bestehe sicher 
keine Meinungsverschie¬ 
denheit zwischen Eng¬ 
land und Amerika hin¬ 


sichtlich der Anforderungen, die die Zukunft des Kriegs¬ 
flugwesens nach jeder'Richtung hin stellt, und der englisch« 
Rat sei nur entsprungen aus den größeren Erfahrungen der 
Engländer und er möge im Geist absoluter Freundschaft 

von dem einen gegeben 
und von dem andern 
genommen werden. 

Diese Nachricht 
zeugt von neuem davon, 
daß auch die englischen 
amtlichen Stellen nur 
mit großer Vorsicht 
die von Amerika ver¬ 
sprochenen Lieferun¬ 
gen aufnehmen, und 
man kann aus den 
Worten ohne weiteres 
gleich herauslesen, daß 
ihnen das bis heule 
von Amerika gelieferte 
Material noch nicht ge¬ 
nügt. Und das muß 
den guten Freun¬ 
den, wenn auch sehr 
schonend und rück¬ 
sichtsvoll, beigebracht 
werden! 


Luftpostverkehr Paris—London. Im Hinblick auf einen ge¬ 
planten Luftpostverkehr zwischen Paris und London ist unlängst 
eine Versuchsreise ausgeführt worden, die dann gegen Mitte Juni 

eine Wiederholung fand. 
Die neue Flugreise 
wurde von zwei fran¬ 
zösischen Fliegern un¬ 
ternommen, die an Bord 
ihres Wasserflugzeuges 
eine Ladung im Gewicht 
von 300 kg hatten. Sio 
fuhren 1,05 Uhr nach¬ 
mittags von Paris ab 
und trafen 3,50 Uhr 
nachmittags in London 
ein. Um 4,5 Uhr nach¬ 
mittags begaben sie sich 
von neuem auf die Reise 
und landeten um 6,40 
Uhr in Paris. Aus dem 
befriedigenden Verlauf 
der Reise wird geschlos¬ 
sen, daß in naher Zu¬ 
kunft ein regelmäßiger 
Postverkehr zwischen 
Paris und London zur 
Ausführung kommt. 


(Weltbild-Verlag.) 

Die Zeitungsballone werden nach der Füllung auf das freie Feld getragen, um zum Zwecke der 
Nachrichten - Uebermittelung hochgelassen zu.werden. 


Hochlassen von Zeitungsballonen, die über die Westfront fliegen und nach einer bestimmten Zeit 

die Zeitungen fallen lassen. Auf diese Weis« werden Nachrichten an die sonst in Unkenntnis ge¬ 
haltene Bevölkerung des feindlichen Gebietes verbreitet. 
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Luitrechtliche Literatur. 

15, Dr. Karl Lattenberger: Luitschaden - Versicherung im 
Frieden und im Krieg, Berlin 1916, J. Guttentag, 
90 S., geh. 2.— M. 

Der Verfasser, der hier die Beziehungen der Luftfahrt zum 
Versicherungswesen zum ersten Male in einer Monographie ein¬ 
gehender behandelt, und der als Versicherungstechniker zu dieser 
Aufgabe Sachkenntnis und praktische Erfahrung mitbringt, ist den 
Lesern dieser Zeitschrift bereits aus dem Aufsatz über „Die 
Luftfahrschadenversicherung vor und während des gegenwärtigen 
Krieges" (im November- und Dezemberheft 1916) bekannt. Jener 
Aufsatz enthält den Keim und den Extrakt zu der vorliegenden 
Schrift, die nach einem Ueberblick über die rechtliche Ent¬ 
wicklung der Haftpflichtfrage auf die Ver¬ 
sicherungsfrage kommt, bei der die Zeit langsamer 
Fortschritte vor dem Krieg von der Kriegszeit unter¬ 
schieden wird, während deren (wie das Flugwesen überhaupt) 
auch das Luftfahrtversicherungswesen einen großen Aufschwung 
genommen hat. An Stelle einer zusammenfassenden Inhalts¬ 
angabe mag auf den Inhalt des vorerwähnten Aufsatzes ver¬ 
wiesen werden. 

Von aktueller Bedeutung, weniger luftfahrtrechtlich als ver¬ 
sicherungstechnisch, ist der Abschnitt über die Versicherungs¬ 
bestrebungen in England, die mit dem ersten Zeppelin- 
Besuch einsetzten, zur Errichtung staatlicher Versicherungsbüros 
führten, und in einer Anzeige der „Daily Mail", in der sich 
Kriegshetze und Geschäftsreklame geschickt verbinden, eine 
eigenartige Ausbildung gefunden haben. Aus dem letzten Ab¬ 
schnitt der Schrift, der von der Luftfahrtschäden¬ 
statistik handelt, ergibt sich, daß mit dem Aufschwung der 


Luftfahrt seine technische Gefährlichkeit sinkt. In Verbindung 
mit der neuerdings vielfach — z. B. vom k. k. Oesterr. Aero- 
Club (vgl. Dezemberheft 1917) — vorgeschlagenen Zwangs¬ 
versicherung der Luftfahrer verdient die Arbeit Luttenbergers 
auch vom Standpunkt des „Aero-Juristen" besondere Beachtung. 
16. Dr. jur. et phil. Maxim. Fleischmann, Grundgedanken eines 
Luftrechts, München 1910, Verlag von Ernst Rei¬ 
ch a r d t, 48 S. 

Die Besprechungen der luftrechtlichen Literatur, auf die wir 
uns augenblicklich mit Rücksicht auf mancherlei durch den Krieg 
gebotene Zurückhaltung beschränken wollen, wurde in dem 
Oktoberheft 1916 mit der Erwartung begründet, daß ein Bericht 
über die Fülle der bisherigen Ergebnisse fleißiger Arbeit künftig 
oberflächlicher Schreibelust würde zeigen können, daß ihre Zeit 
vorbei ist. 

Die Broschüre von Fleischmann fällt in die früheste Zeit 
der luftrechtlichen Literatur, in der Erörterungen, die mehr mit 
phantastischem Schwung als mit eindringender Sachlichkeit an 
das Thema herangingen, noch auf freundliche Aufnahme rechnen 
durften. Von diesem Umstand ist in der Broschüre allerdings 
ein sehr ausgiebiger Gebrauch gemacht. Zwischen einem Vor¬ 
wort, in dem die Behandlung der luftfahrtrechtlichen Probleme 
unter dem „Gesichtspunkt der wachsenden Solidaritätsidee der 
Staaten" in Aussicht gestellt wird, und einem Schlußwort, in 
dem eingestanden wird, daß für abschließende Resultate „die 
Zeit überhaupt noch nicht ganz gekommen" sei und in der auf 
die Notwendigkeit einer rechtsphilosophischen Bearbeitung jener 
Probleme hingewiesen wird, hat der Verfasser 41 Seiten Text 
eingeschlossen. Er bringt darin drei neue Gedanken — die 
Entwicklung eines Gastrechts für Luftfahrzeuge, die Re¬ 
form des Begriffs Grenze und die Einsetzung von Ge- 



Flugmotoren 

MotorpMüge 

landwiitxhdfHtctwMonm n 

Automobile 

Motor-Boote 


BAYERISCHE MOTOREH WERKE ArG. 

MÜNCHEN 

T elrgramm Adresse., Baye^nmolor 


Hochwertiger Aluminiumpuß prompt lieferbar 


Verkaufs-Abteilung in Berlin: Hotel Bristol, Unter den Linden. Fernspr.: Centrum 8127 

Leiter der Verkaufs-Abteilung: Motor-Pflüge und Landwirtschafts-Motoren: Carl Freiherr von Wangenhelm, 

















»sessasa»! 

SONDERHERSTELLUNQ: EXPLOSIONSSICHER | UNLÖS- . 
LICHER METALLBESCHLAQ / SCHNELLLÄUFER f WASSER- £ 
SCHRAUBEN IN HÖCHSTER VOLLENDUNG U.FESTIOKEIT / m 
LIEFERUNGEN AN HEER U. MARINE OES IN- U. AUSLANDES m 


Aktien - Gesellschaft vormals 


werden zum möglichst sofortigen Antritt gesucht. 
Angebote mit Gehaltsansprüchen, Angabe des Mi¬ 
litärverhältnisses u. frühesten Eintrittstermines an 


Wassertor-Straße 9. 


Gesellschaft für Flugzeuganternehmungen m.b.H. 
«» Berlin - Johannisthal, Flugplatz. «» 


Auspulftöple 


für alle Motor-Typen. Spezialität: Schall¬ 
schwache und flammenlose Auspufftöpfe. 


Für das Konstruktionsbüro unserer Flugzeug¬ 
werft suchen wir mehrere 

Techniker und selbständig 
arbeitende Ingenieure 

mit abgeschlossener Fachschulbildung. 

Ausführliche Angebote mit kurzgefaßtem, lücken¬ 
losem Lebenslauf, Angaben des Eintrittstermins und 
der Gehaltsansprüche sowie Lichtbild erbeten. 


in Stanz-, Drück- und Gußtechnik, aus Eisen 
Stahl, Messing und Aluminium. 


Autogene Schweißerei. 
Schrauben und Arma- 

ffiff f*ÜÜ als Massen-Artikel in 
KUA vil Präzisions-Ausführung.- 


Hugo Unbehauen 

Berlin HOH» ftma: tot WmistaJt U63 » U/eherstrnBe 5fl 

Flugzeug-Apparate, Flug zeug teile. 


Lieferant der Jfönigf Tfugzeugmeifterei TJbfersQof 
und viefer erfter Tfugzeug werke. 

















































28 


Luftfahrtrecht 


Nr. 13/14 


richten für Luftfahrtangelegenheiten bei den Haupt- und 
Nebenhäfen. Aber diese Gedanken sind theoretisch kaum be¬ 
gründet und praktisch undurchführbar. 

Was das Gastrecht in der Luft angeht (vgl. 1. Abschnitt), 
so wird zwar das Recht auf Freiluft abgelehnt und zutreffend 
festgestellt, daß es nicht die Aufgabe sei, ein Recht der Luft 
zu finden, sondern der Luftfahrt freie Bahn zu schaffen. Die 
Lufthoheit der Staaten wird grundsätzlich anerkannt, aber ent¬ 
sprechend der „Fluktuität des Kapitals”, der „Internationalität 
des Handels", entsprechend der Gastfreundschaft, die man dem 
Geld und dem Geist allüberall gewährt, wird für die Luftfahrt 
ein Recht auf Gastfreundschaft und Zulassung in 
fremdes Staatsgebiet konstruiert. Dieses Recht besteht nach 
Ansicht des Verfassers offenbar schon, denn er führt aus, daß 
einerseits die Souveränität des Grundstaates „voll und ganz" 
bestünde, andererseits aber der einzelne Staat „auch kein bloßes 
Zugeständnis huldvollst zu gewähren" habe („dazu sind wir zu 
weit vorgeschritten in der Kultur"). Indessen wird uns nicht 
mitgeteilt, worauf dieses Recht sich gründet. Ist 
cs etwa ein Grundrecht in der Luft, eins von den unzähligen 
Rechten, die mit uns — also in diesem Falle mit dem Luft¬ 
fahrer oder mit dem Luftfahrzeug — geboren werden? Gehört 
es zu den Menschenrechten, die, ihrer Zahl und ihrem Inhalt 
nach nur durch die Phantasie ihrer Verfechter begrenzt, von den 
politischen Juristen zu Zeiten der Verfassungskämpfe in langen 
Listen nach Bedarf jeweils zusammengestellt worden sind? Wir 
vermögen uns ein Recht, dessen Wirkung über verschiedene 
Staaten sich erstreckt, nicht anders als auf Grund 
vertraglicher Vereinbarung dieser Staaten zu 
denken; ein Drittes zwischen Freiluft und Lufthoheit, ein Gast¬ 
recht, das in der Kultur (früher sagte man: in der Natur der 
Dinge) begründet wäre, gibt es nicht. Nicht ohne bittere Ironie 
findet man hier ein Recht vertreten* das sich auf Internationalis¬ 
mus und allgemeine Völkerfreundschaft gründet. Heute, wo die 
Luftwaffe an der Kriegführung erfolgreichen Anteil nimmt und 
wo die Abwehrgeschütze neutraler Staaten den militärischen 
Fahrzeugen der Kriegführenden, die sich auf neutrales Gebiet 


verirren, alsbald deutlich machen, daß für ungebetene Gäste 
die Staatsgrenzen sich bis in den Himmel hinauf erstrecken. 
Uebrigens nach Fleischmanns eigenen Worten „sollen alle Staaten 
den Grundsatz der Gastfreundschaft auf alle .passierbaren' 
Luftschiffe ausdehnen" und über die Passierbarkeit sollen ge¬ 
meinsame Grundregeln erst aufgestellt werden; also hätten sie 
doch das Gastrecht erst „durch ihr Zugeständnis huldvollst 
zu gewähren". Ueber den Umfang des Gastrechts erfahren 
wir, daß der Staat eben kraft der Souveränität, die ihm zusteht, 
den Luftschiffen Verhaltungsmaßregeln, Regeln über ihre Kenn¬ 
zeichnung, über ihre Ladung und Bemannung und Regeln darüber, 
„welche Bedingungen zu erfüllen sind", zu geben berechtigt 
ist. „Nur das Gastrecht hätte ein Staat den Luftschiffen 
des andern zu gewähren." Was bleibt als Inhalt des Gastrechtes 
übrig, wenn alle Bedingungen (also auch die der Zulassung 
fremder Luftschiffe) seiner souveränen Bestimmung Vorbehalten 
sind? Fleischmann stellt zwar als Inhalt seiner Theorie fest, 
daß der Staat kein Recht habe, „Luftfahrzeugen das bloße 
Passieren eines Gebietes zu untersagen," aber mit der sofortigen 
Einschränkung: „Selbstverständlich, wenn dieser Ballon nichts 
gegen ihn unternimmt (nicht spioniert usw.)." Was nun, wenn 
ein Staat jede Grenzüberschreitung aus Gründen der Spionage¬ 
gefahr verbietet? 

Um die Reform des Begriffes Grenze (vgl. Ab¬ 
schnitt 2 „Internationale Luftschiffahrt") durchzuführen, stellt 
Fleischmann zunächst als heutigen Begriff Grenze die Definition 
auf: „Grenze ist die Berührungsfläche der Hoheitsgebiete zweier 
Staaten, deren gegenwärtiges Ueberschreiten rechtlich nur durch 
jeweilige Regierungsakte ermöglicht werden kann", und streicht 
dann aus dieser Definition die Notwendigkeit eines jeweiligen 
Regierungsaktes. „Abschaffen kann man, heißt es, diese Akte 
der Regierungen und deren Rechte hierzu nimmermehr — aber 
man wird suchen müssen, sie so zu gestalten, daß sie kein 
Hindernis und keine Störung für die Luftschiffahrt bilden." Mit 
diesen Ausführungen reformierte er nicht den Begriff Grenze, 
sondern nur seine eigene, ad hoc aufgestellte 
Begriffsbestimmung. Daß zum Begriff Grenze nicht 
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die Notwendigkeit eines Regierungsaktes im Fall ihrer Ueber- 
schreitung gehört, folgt aus Fleischmanns eigenen Worten, wo¬ 
nach die Kulturvölker „eine Gasse durch ihre Grenze 
hindurchbrechen müssen dem neuen Verkehrsmittel." 

Auf S. 16 wird vorgeschlagen, ganz Europa in bestimmte 
Rechtsbezirke für die Luftfahrt einzuteilen. Man sollte meinen, 
daß die staatliche Einteilung genügt. Ferner findet sich hier 
der richtige Gedanke, daß nicht völkerrechtliche Verträge un¬ 
bedingt nötig seien, um eine Gleichmäßigkeit der luftfahrtrecht¬ 
lichen Gesetzgebung zu erzielen, vielmehr müsse man der In¬ 
teressenentwicklung der Staaten Spielraum lassen. 

Was die Einsetzung internationaler „Luft- 
g e r i c h t e“ angeht, (die in dem dritten Abschnitt „Strafrecht 
und Luftflug" behandelt wird), so wird zu ihrer Begründung 
angeführt, der Luftfahrer dürfe sich nicht „in der unangenehmen 
Lage“ befinden, „plötzlich vor ganz anderen Möglichkeiten und 
Gefahren der Gesetzesübertretung zu stehen", weil er einen 
2000 Meter unter ihm liegenden Grenzpfahl überflogen habe. 
Dann heißt es, „Sicherheit sei die erste Parole, sie ist der 
Freiheit besserer Teil". Dieser Satz klingt schön, nur ist leider 
der Gedanke, daß die Sicherheit ein Teil der Freiheit sei, 
sinnlos. „Nachdem" (d. h. weil) „die Flugdauer jedes Luft¬ 
schiffes doch gewisse Grenzen kennt, nachdem ferner die ganze 
Bauart des Luftschiffes dasselbe veranlassen wird, bei widriger 
Witterung . . . Luftschiffhäfen aufzusuchen,“ müsse man diese 
„mit juristischen Funktionen ausstatten“, und zwar sollen die 
Haupthäfen in den Hauptstädten größerer Staaten liegen und 
etwa unseren Landgerichten, die Nebenhäfen, als für Bagatell¬ 
sachen zuständig, unseren Schöffengerichten entsprechen. Als 
Richter sollen drei Fachleute der Luftfahrt und zwei Juristen 
des Landes, dem der Angeklagte angehört, fungieren. 
Wenn also z. B. ein ungarischer Luftfahrer auf der Fahrt nach 
Deutschland über Wien den Mantel seines Mitfahrers aus der 
Gondel wirft und in Berlin landet, so ist nach Fleischmann das 
Gericht des Berliner Haupthafens zuständig, die Beweisaufnahme 
wird freilich in Wien stattfinden müssen und zur Urteilsfällung 
haben sich zwei ungarische Juristen nach Berlin zu begeben. 


Diese Lösung ist allerdings von imponierender Einfachheit. Daß 
Fleischmann ein internationales Luftrecht als Brücke zu dem 
„so sehnlich erstrebten internationalen Strafrecht“ wünscht, ist 
nicht überraschend, wohl aber, daß er dabei insbesondere die 
Vereinbarungen zum Schutze des Mädchenhandels zu erweitern 
für notwendig hält, und daß er die internationalen Gerichte 
überall da ausschließen will, „wo auch nur der leiseste Zweifel 
an der Objektivität des Gerichtes bestände“. In solchen Fällen 

— und wo liegen die nicht vor, wenn es sich um das Verfahren 
gegen einen Ausländer bei Verletzung eines Inländers handelt? 

— sollen die Gerichte des Heimatstaates zuständig sein. 

In einem vierten Abschnitt über Zivilrecht und Luft¬ 
flug prophezeit Fleischmann bei weiterer Entwicklung der Luft¬ 
fahrt furchtbare Zusammenstöße und Explosionen; er spricht 
über die zivilrechtliche Haftung und kommt dann auf die Luft- 
polizei, deren Ausübung für ihn so gut wie ausgeschlossen 
ist, da er die Beschießung von Luftfahrzeugen für grausam und 
gefährlich, ihre Kenntlichmachung bei Fahrten in großer Höhe 
für nicht genügend und die Festsetzung bestimmter Luftwege 
für undurchführbar und mit dem „Stempel der Lächerlichkeit" 
behaftet ansieht. Gewisse Garantien gegen Unfall usw. sieht 
er nur in der staatlichen Ueberwachung des Luftschifferersatzes. 
Gegenüber Unfällen bei der Luftfahrt, die — „dem Geschicke 
Dank!" — bisher noch selten gewesen seien, wünscht Fleisch¬ 
mann nach Meilis Vorschlag eine geordnete Luftfahrer - Ver¬ 
sicherung und fügt seiner Schrift den Entwurf des Verbandes 
der in Deutschland arbeitenden Unfall- und Haftpflicht - Ver¬ 
sicherungs-Gesellschaften als Nachtrag bei. 

Der Abschnitt „Das Luftschiff im Völkerrecht" 
ist für Fleischmann eigentlich gegenstandslos, da er doch ein 
Weltluftrecht einftihren will. Hier ist die Rede von den Vor¬ 
schriften für Luftschiffe und ihre Lenker, von der Exterritoriali¬ 
tät fremder Gesandter oder Staatsoberhäupter in Luftschiffen, 
von der Nationalität der in Luftschiffen geborenen Kinder, von 
der Staatsangehörigkeit der Findlinge (wohlgemerkt in Luft¬ 
schiffen); die weiteren Ausführungen gipfeln dann in der Fest¬ 
stellung, daß Luftschiffahrt und Luftverkehr auf einen viel in- 
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tensiveren Zusammenschluß der Völker dringen müßten (jeder 
Heeresbericht der Kriegführenden mag dem Verfasser heute den 
traurigen Gegenbeweis liefern) und in einer Apotheose der künfti¬ 
gen Solidarität der Menschheit, bei der alle vertragliche Leistung 
durch „jenes praktische, ehrliche, freiwillige Einzelwirken zur 
geweiterten Förderung aller Gesamtheitsinteressen an Stelle bis¬ 
her gebrauchter leerer Worte (!)“ ersetzt werde. 


Frhr. Carl Cederström und der Ma- 
Die bekanntesten rineflieger Flottenkapitän L. G. Krok- 

schwedischen Flieger s t e d t sind mit einem von der Nordi- 
verunglückt. sehen Aviatik-Aktiengesellschaft gebau¬ 

ten Wasserflugzeug, das vom finnischen 
Militärwesen bestellt war, auf der Fahrt von Stockholm nach 
Finnland verunglückt. Reste des Flugzeugs waren bei Degerskär 
in der Aalandsgruppe gefunden worden, wogegen die Nach¬ 
forschungen über den Verbleib der Verunglückten, wobei auch 
von deutscher und finnischer Seite Hilfe geleistet war, ohne Er¬ 
gebnis blieben. Frhr. Cederström war der erste Schwede, der 
sich der Flugkunst widmete und ein Fliegerzeugnis erwarb. 
Seitdem war der „Flugbaron “, der zahlreiche kühne Fahrten aus¬ 
führte, eine der bekanntesten Persönlichkeiten in Schweden. 
Vorher ein eifriger Automobilsportmann, wurde er später Chef 
der Nordischen Aviatik-Aktiengesellschaft und hat eine Anzahl 
Flugmaschinen für Heer und Flotte in Schweden konstruiert. 
Marinekapitän Krokstedt war einer der besten Militärflieger des 
Landes, der sich durch hervorragende Flüge bekanntmachte. 
Während der Kriegsjahre leitete er die Ausbildung der Militär¬ 
flieger, auch wirkte er zu Anfang d. J. an der Fliegerschule 
Cederströms bei Furusund in der Nähe von Stockholm als Lehrer. 

Die Unglücksfälle bei den schweizerischen Fliegertruppen 
erreichen schon eine auffällig große Zahl. Am 2. Juni wieder ist 
Oberleutnant Pretre, ein Welschschweizer, bei einem 
Uebungsflug in Dübendorf abgestürzt und getötet worden, 


Der letzte Abschnitt, ,.Luftrecht und Kriegsrech t“, 
enthält nichts rechtlich Bedeutsames. Was an der Broschüre 
von Fleischmann am meisten auffällt, ist die Tatsache, daß er. 
obwohl die wertvollen Arbeiten von Meurer, Meili und Fauchille 
damals schon erschienen waren, noch Neigung zu dieser Ver¬ 
öffentlichung gefunden hat. 

Dr. Friedrich Everling. 


während sein Begleiter, Korporal Christinat, lebens¬ 
gefährliche Verletzungen erlitt. 

Der frühere französiche Kammerpräsident, Senator Doumer, 
hat bereits zwei Söhne im Felde verloren, und nun ist der dritte, 
Hauptmann Marcel Doumer, Kommandant eines Flugzeug¬ 
geschwaders, am 29. Juni in einem Luftkampf bei Villers-Cotterets 
von einem deutschen Flieger abgeschossen worden. 

Die seit etlicher Zeit geplante Luftpost 
Luftpost zwischen zwischen New York und Washington ist 
New York und kürzlich eröffnet worden, und wie 
Washington. eine in London eingetroffene Meldung be¬ 

sagt, wäre in baldiger Zukunft die Aus¬ 
dehnung der Luftpost auf sämtliche Staaten der Union zu er¬ 
warten. Die zur Anwendung kommenden Maschinen sind vom 
Curtiß-Typ mit Motoren von 150 PS. Von beiden Endpunkten 
gehen die Flugzeuge gleichzeitig ab. Luftpostverkehr kam in 
Amerika bereits während des Krieges, und zwar in größerem 
Umfang, als allgemeiner bekannt war, zur Anwendung, allerdings 
lediglich für Heereszwecke. Für die oben genannte Postlinie 
hatte das Postdepartement in Washington seinerzeit Angebote 
auf 5 Flugzeuge eingefordert, welch letztere den Anforderungen 
entsprechen sollten, die für die Prüfungen des Kriegs- und der 
Marinedepartements bestehen. Die Maschinen sollten in der 
Stunde unter günstigen Verhältnissen 160 km mit*135 kg Post bei 
einer Mindestgeschwindigkeit von 72 km fliegen können und eine 
Steigfähigkeit von 6000 Fuß in 10 Minuten besitzen. 


NOTIZEN 



Spezialität: 

Tacon- u.Drehteile 


Telegramm Adn 
GODROM-BERLIN 


fabrikfürFlugzeuozubehörfeile 

sj v/ 

1, rp P/ r r f ' Fabrik: O. 17, 

3. i—^ Markgrafendamm 11. 

;0 FERNSPR: ALEXANDER 2272 


DraatKonror: b 
Dessauer Sfr. 
fernspr: kurfür; 










I 


Nr. 13/14 


33 



Original 
DoecÄeF' 
B aufcn 


Wilhelm Süring 

Lackfabrik^->JDresdeivReick 


Schutz- 


(wuserhell) -zomlmprägalaraniind Spannen - (waaterhell) 

ergibt In Verbindung mit 


(kryttallklar) - lum 6lätt*n - (kry*tallkl»r) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 


feiefit zerlegbar und transportabel, 
für alle Zwecke der önduftrie, als 
‘IKaterialfcfiuppen, 'Büros, IKantinen, 
Unterkunftsbaracken u. dergleichen. 

Christoph & Unmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O/L. 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 


Telegramm-Adresse: Laoksohmldt 


Gebrüder Müller 


Inhaber Willy & Karl Müller 

BERLIN SO 26, Elisabeth-Ufer 2» 

«eher: Amt MorltzpUtz 1771 // Gegründet 1863 
Aluminium nach eigener ßegierung Rolguss 
von besonderer ‘Festigkeit und ‘Dehnung Neusilber- 
- KupfergUSS als Spezialität = guss 


Messingguss 

Phosphor¬ 

bronze 


MERCUR--FLUGZEUGBAU gft 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE: MEJtCURFtUO 













34 


Nr. 13/14 


mmmmi 

gi 

m 

HlHi 

m 


m 

m. 

mm 

M 

m 


m 

m 

g 


Flugmotoren von Ing. Max Schanzer, Oberleutnant der k. u. 
k. Luftfahrtruppen, unter Mitarbeit von Ing. Stefan B a 1 o g 
des k. u. k. Luftfahrarsenals, königl. ungar. Gewerbeinspektor. 
Mit 49 Abb. Verlag der Waldheim-Eberle-A.-G., 
Wien und Leipzig (Otto Klem m). Geb. 5,— K. .= 
4,20 M. 


Fliegerschule. Was muß ich wissen, wenn ich Flieger werden 
will? Ein Lehr- und Handbuch für den Flugschüler von 
Heinz Erblich, Ing. und Flugzeugführer. 3. völlig neubear¬ 
beitete Auflage. 170 Seiten mit 140 Abbildungen. Berlin 
1918. Richard Carl Schmidt & Co. Preis geb. 3,60 
Mark und 20 Proz. (70 Pf.) Teuerungszuschlag. 



Sondenag mit 35 Fokker - Kampfflugzeugen an die Westfront. 





OTTO SCHAAF 

Armaturen- und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


T degfamm • Adreu« 
MtMf 

bAMlUrhrenbert 


Fern»pf*<t>fr 

Lclptlf 

54 044 und 54 10» 


Sämtliche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 


Katalog auf Wunsch gern tu Diensten. 


EDUARD GRIMM 

Tel. Moritzpl 2608 Berlin S 42 Ritterstrasse 111/12 


lugzeugtette, Schrauben, jg 
----- Jasson- und Stanzteile §| 

gj— fertigen an — 

| Armaturen- und Schraubenfabrlk 
1 Präzisionsdreherei 0. m. b. H. 

BERLIN 80 36, Grün au er Straße 20. 


Spezialität: Propell^ULubes, Sellräder, Seilsoheiben, 

SellführunQsrsllen mit und ohne Kapseln aus alleu Metallarten. 


I TO 

99 

■ Überzugs-Hydrofirm ( "y 

Bootslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

^ Überzuoslacke In bewährter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo LenSSen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s! 
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DEUTSCHE - LUFTSCHRAUBEN 
-1 GESELLSCHAFT M.B.HJ“ 

BE RUN-NEUKÖLLN ““ 

/? <• eitert* tat*: 2. 


PfCpulSOr 

D R G • 


m TeiearoTime 
Proputsor-ßerlfri 




m 


OBERURSELER UNLAUFNOTOR 


FÜR EINOECKER 
DOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 


OBERURSEL 


Maschinenfabrik 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

‘Trdsisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil und Tfugz eug- [Industrie. 

Gehren und Veifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
- Massenfabrikationen. - 


rlafepial rar l lügzeage: 

iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinii 

Stahlröhren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke, Schlauch¬ 
schellen, Werkzeuge, Löt- u.Schudeiss- 
mittel (auch Schvüeissdrähte und 
Gusseisenschuieissstäbe) 
usu). usu). 

Siecke 5 Schultz, Berlin SW.68 

Gegründet 1869 


= Fabrikation - 
von Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spezialitäten: 

Anlaufräder 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 




iimmmmmuuiuiummmmii 





















36 


Nr. 13/14 


Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Bayerische Motoren-Werke, G. m. b. H., 
München. 

Grob, F., Inh. Groh St Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Mnsculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Armaturen 

Groh, F. f Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange¬ 
straße 58. 

Drigalski, Th., Berlin NO. 18. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 


Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armaturenfabrik, Berlin 
O. 17. 

Schaaf, Otto, Leipzig-Bählitz-Ehrenberg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn Sc Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger ötr. 63a. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn Sc Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Priebusch, Otto, Berlin S. 59, Dieffen- 
bachstr. 37. 

Schmidt, W„ Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Baracken 

Christoph St Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 


Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57. 

Barographe n 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth Sc Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H„ Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 
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Bordtaschen 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, iachwissenschaltliche 

Klasing 8c Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisenbleche 

Siegleld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

F abrikeinrichtungen 

Greve, Gebr., Reinickendorf-West. 

Fahrgestelle 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 


Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Fassonteile 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 
Mühlenstr. 60a. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
München. 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 

Fokker-Flug zeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. Meckl. 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Neue Industrie-Ges., Spremberg. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt. - Ges., 
Wien XXL u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 


Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 

Gutehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Flugieugteilbau 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn 8c Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Pra- 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth 8c Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Drigalski, Th., Berlin NO. 18. 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Franke, Solano, Neukölln 1 , Jägerstr. 66. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S., Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hauser 8c Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 29. 

Hoffmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Hußmann & Co., Berlin O. 34. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 
Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 

Jungeblut, Heinr. S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß 8c Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

Krüger, O. S., & Co., Berlin-Wilmersdorf. 
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„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 
Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Tiburtius, Ernst, & Co., G. m. b. H„ Ber¬ 
lin SO. 36. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co., Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 
Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Hölzer für Flugzeugb au 

Sohst, F. A., Hamburg 15. 

Holzhäuser: 

Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstr. 39. 
Krummhauer, F. H., Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 


Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling- 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr., & Co., Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. H„ Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i, Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Kompressionshähne 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Kühler 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kuhlerfabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Windhoff, Hans, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger Luftschiffhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 


Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. H . 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalyertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Reschke, Franz, G. m. b. H., Berlin SO. 36. 
Wolff, Wilh., Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Grob, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 
Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken- 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 
Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa", Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 


Hussmanif s rto’mal~ 

Unn 'Tn^n^Kbinn. 

fsiir 


Von der JnspeKtion- 
der Fliegertruppen 
anerKannt und zur 
alleinigen Verwen* 
düng bestimmt. 


115 »—» 



Spezialitäten:^ 
Anlaufräder 
M.~G~ Hinge. 


Hussmann&GxBerlin O.S?Ä 
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|8 ° Emil Schmidt ° § * 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

BERLIN SO26, Adalbertstr. 7 

Telephon: Amt Moritzplatz 9856. 

Spezialität: 

Präzisions-Werkzeuge 

für die Flugzeug-Industrie 

jo Schnitte, Sfanzen, Durchzüge 0 £ 
>oo für Röhren. ooc 


F. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Q. Harendt 


BERLIN SO 30 

Köllnlsches Ufer 54 


P IIII& VlIVKi Morllzplalz 10005 

Flugzeug - Apparate, Flugzeug - | 
teile :: Fräzisions - Drehteile. = 



i 
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Berlin SW. 48. 

Wilhelm®fr. 1? 

Än>rui‘ Amt Lüliow 7150 #427 

Automobil* und! 
Flugzeug -Zubehör 


Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


Berlin O27, Blankenfelde-Straße 9 


Geschwindigkeitsmesser 
Auffstiegmesser « Kreis¬ 
flugzeiger « Windmesser 


ATMOSWERKSTXTTEN 

Berlin so 33, Köpenicker Str.154 

L ~ Fernspr.t MerltipUts 9525 


Fiuflzeugbeipannungen Imprägnierung SlYlfkUe »ei. 

Cellon— Ernannt (m. Oenehm. der Zeidreninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuflchlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quittner €*. Co., Berlin - Schöneberg 

Telephon: NoUendorf £542. Lieferant der MUUSrbehUrden. AknrienffrflRP Pfl 


r lllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllltllllllllllllllllllllllllllllllltlllllll 

in allen Ausführungen 
Erstklassiges Fabrikat 
Kurze Lieferfristen. 

Fabrikation mFluszeustellen 

= aus Blech, Holz usw. = 

ntfn l/inrl Metallwarenfabrik 
UHU lilllU Holzbearbeitungswerk 

Kittliisii II. Krs. Gumnttrskich (Rhld). 


MASCHINENFABRIK u, EiSENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Oeflröndet ,«79 Spezialität: Oegrtodet ,«79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Über 350 
Wasserstoff- 
uud Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Typ« 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS. ERWEITERUNG: 
Autogen «Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial«Hammerwerk. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 
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^'flrNEP.-^ 


Spezialfabrik für Werkbänke und 

:::::::::::: Fabrikeinrichtungen:::::::::::: 


Berlin-Reinickendorf-West 


Stahlrohr-Zieherei 


FERNSPRECHER: K ÖN IQ STA DT 2834-36 


Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Ersatzteilen sowie sämtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtaeil, Kabel, 
Spannsohlftsser und Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzinbehilter 


/ Spezial-Anfertigung von kompl. 

Fahrgestellen, Spanntürmen, Steue¬ 
rungen, Steuerflächen u. Beschlägen, 
sowie sämtl. Dreh- und Fräsarbeiten 


uertrieb der deuL 


Anker- Propeller 


rlhur Gärtner 

Adlerxhof 


für J tugzeuge 


jeder Art 
und Beschaffung 

In peif/eei 1 Ausführung, 
e ebne II lieferbar von 


Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


?aul Jfaumann, Berlin CM 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


G. m. b. H. 

BERLIN C25, Alexanderstr.9 

Telephon: Alexander 1599. 







































DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


MgällalMjZnTümSäilailäää! 

MUTTE NLOC N EJRu^K ROGM AN N 

BERLIN : CÖPENICM 
LIEFERANTfürHEERuno MARINE 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB EISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN*BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN «» INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST- 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRÜSSEL I 9 IO-LEIPZIG 191s- MALMÖ 1914 -LEIPZIG 1914 


Bergische Stahl-Jndustrie 

Werksgründung 1854 Gußstahlfabrik Remscheid Werksgrüni 


Werksgründung 1854 


Werksgründung 1854. 


Düsseldorf.Uhiandsrr.3 

Fernspr.-Anschl. N$ 8.5957,8756,8757. 


Zentrale für Stahl: 

Tel.-Adr.: Stahlindustrie Düsseldorf 


Hochwertiger Konstruktions-Stahl 

für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 

Besonderheit: Kurbel Wellen, vorgedreht und fertig bearbeitet, 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile,Ventilkegel etc. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 


= Barographen = 

•owi« • im tliehe aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier* 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin 8O-26,Ormnl«nstr.20 


nprharhcitrn 

A 

Präzisionsapbcilcn 

lOrJdie Unterseeboots- und Flugzeug-Industrie 

Th. Drigalski, Metallwarenfabrik 

BERLIN N018, WeberstraO. 11. 

kr*.i 
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S.K. F.U niver sal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. O. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Söddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach, Württemberg 


RicMMusculu$><Ä^ 


Holzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
BeschlSge, Werkzeuge, 
JAassenartikel aller firt 

A. BAUM 

Spezialhaus für Flugzougbedarf 

BERLIN SO26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


• BERLIN SO 36 = 
Wiener Straße 18 ^ 


Spezialität: 


S Hechonlkerguß, 
Nickelolumlniumguß 


Fernsprecher: nickeiaiumimumguB 

Moritzplatnach eigener Legierung 
Nr. 4303 .. _ von besonderer Festigkeit, 
8760Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Borax- Ersatz 1 

Hartlot-Pulver 

„Fixlot-Composit“ g. resch. 

Hartlot-Masse „Syntax“ i 
Schweißpulver schm/edel. ! 
flutog.- Schweißpulver ] 

Martin Stahl 

(Inh.C.Mielenz) Berlin S 026 , jj 
Waldemarstraße 64a. {j 


iAi 

Irl 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 


Gutehoffnungsliütte 

Aktienverein fürBergbau und Hottenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 



a-Propelleibau ti BerUo-Henkiillo. HaiitmrgerStr.42-43 
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Hauser & Paul 

BERLIN S42, Wassertor straße 19 

Telefon: Moritzplatz 5834 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität i Präzisions •Dreharbeiten, 
sowie Schlosser* und Feilarbelten 
für die gesamte Flugzeug-Industrie. 


MAN!’WINDHOPP 

APMRdTC-U.MdtCHIN€NFdBRIKd*6. 

DCRLIN - SCHtTNCBCRG. 


Autogene Schweißung. 

Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

- und sämtliche Zubehörteile. - 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed.Metall: an Motorenzylindern 
u. -gehäusen u. sch werst. Maschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 

V. Schmidt, Ingenieur, Berlin C25, Münzstr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 10744, sonst Mpl. 633. 
Größte Erfahrungen, dauernde Lieferungen f. Staatsbehörd. u. Großindustrie. 


Flugzeugbestandteile 
\Dreh, Stanz, Hobel, 
\ Frfls-Arbeiten/ 
\ Werkzeute7 

\ Materialien / 


■V* für Flugzeugbau '•* 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 


Talogr.-Adr.: 
Fluglndustrla 


G Dl. I. H. 


Fernruf: 
LOtzow 4038 


Berlin SW48, Wilhelmstr. 37-38 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-Adresse: Motorpuff-Berlin 


D. R. P. 


Auspufftöpfe für 
>. Flugzeuge d.r 


D.R.O.M. 


KwHLCR 

PUR yCRMtCNNUNGt-KRaFTMUtCHINCN 
J€D€R ÄRTi 
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WM 


Jeuurun & Hurtig 

8. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERUN-NEUKUUN 

Hermann-Straße 256-257 


Minimax-Handfeuerlöscher 

ist stets löschbereit, unabhängig 
von Wassermangel, Hitze- und kälte¬ 
widerstandsfähig, leicht handlich, auch 
von Frauen und Kindern zu handhaben. 
Ausführungen für alle Zwecke von 
Mk. 65.- an. 

Ueber eine Million Apparate im Gebrauch. 
Mehr als 50 000 gemeldete Brand¬ 
löschungen. Tausende ungemeldet. 1917 
durchschnittlich monatlich 8000 Nach- 
füllungen geliefert 103 Menschen¬ 
leben aus Feuersgefahr errettetI 

Verlangen Sie SonderdrDdKdnift..Tli M 


FLUGZEUG-TEILE 

AUS UNSEREM VOLAIITH 
UND EMCO-IEICHTMETAII 


„Minimax“ 

BERLIN, BRESLAU, CÖLN, 
HAMBURG, MÜNCHEN, 
STUTTGART, ZÜRICH, WIEN. 

Ausstellung andVorführung: 
BERLIN W8 , Unter den Linden 2 . E78 


Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, LausigerStr.31 

Bank-Konto: Fernsprecher: Postscheckkonto: 

Deutsche Bank. Amt Morifrplafe 4476. Berlin, Nr. 1359I. 


Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilistenu.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach- 
Zeitschriften u. Ver- 
einsblätter, betreff. 
—^ Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins a 
für Luftschiffahrt. fhz 


Flugzeugteil bau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gurteischlösser, 

H i n ter legesch ei ben, 
Motorhauben usw. usw. 




Gustav Fr. lyichfer 

Telegramm-Adresse Rpnlin O 17 Fernsprecher 

Schraubenrichter ^r 1 . 1111 V 1 ' Mühlenstr. 60a Alexander 3986/3939 


Schrauben *j. Muttern 
Dreh-u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 

































liefert in bewährten Qualitäten 


Carl Tiedemann, Chemische Werke, Coswig-Dresden. 


I 


Hermann Klinke&C% 

Berlin S033, Cöpenicker Straße 164 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u. 1775 

METALLWAREN-FABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Massenartikel 

Präzisionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


■ = Spezia(iiät 

Hau benh alter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 


■lUiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiuumiiiiiiiiiiii'i 



Bordtasche für Flugzeuge 


Oerkzeuse 

u. Werkzeugmascbinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschea 

Wilhelm Elsenführ 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werken — Gegründet 1864 


■iiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiuiiiinniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiinnmii 




Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


Wir empfehlen uns zur Ausführung non: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweißen von Fluyzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson- 
stQcken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Geiellsdialt (Qr Metallbearbeitung mM 

Berlin N39 f Tegeler Straße 14 / Tel.: Moabit, 1341 u. 9536. 


ßiugo£inder,3)e ttawzck 


miiiiiiiiiiiiHiiiimiiHiiimiiiiiiiminiiiiiiniiimimiiiiiinimiiiimmiiiiiiiiiniiinmiiiiniiiiiiiiiiiiiiiimiiiiHiitiiiiiniiiii 

A ‘Sertin) 00.57 B 

Fabrik-Zeichen Hiiiiiiiiiiiiii.... 

§o(ingen / eJftüncfien / 2)üssefdorf 
iya6ri6en für ‘IDerl^euge, ^vä^x&xon&avbeiten und 
eJftassenariifcet affer «flrf, insbesondere für die 

Ufugjeug» und 51ufomoBif-eJndusfrie, 


sowie für Waggon- und £okomofit)6au / Sigene 
umfangreicfie ^esenkscfimiede und Sempergie&erei 


■iiiiiiiiitiiiiiiuuiniuinniiiiiMiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimmiuiuiiiimiiniiiiiiiiiB 
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DER AWE-raSTEPPKAPOK 


für Flngzeatfe and Loft schiffe zo PolsterzwecKen 


Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 


Arthur PinKes 

n BERLIN W62, COURBlERESTR. 10 1= 

Telegramm - Adreaae: Hüttenpinkes Berlin - Telefon: Kuriürst 4771 ■ = 

S Drahtbürsten-lndustrie IKjl 

Lieferung aller Arten Drahtbürsten |yj| = 
und Besen für alle Zwecke |^|| = 

Luftfahrzeug-, Fahrrad- u. |ij|| 
Automobil-Zubehörteile |j| 

_ Kanalreinigungs- und Städtebedarfsartikel. IbhI || 

Sllllllllll Lieferant königl., iüratl. und staatl. Behörden. IllllllllllfiÜ 


Pelzersatz* u. Schwimmfutter für LnftfahrerbeKleid 


Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam ' Telephon Nr. 2484 / ^g*OKWFRKB 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, ges. gcsch. 
Flftchenüberaugs-Emoillo* und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referenden 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 
ÄfiTÄ Berlin-Neukölln 


Wilemit 


M ( gescl?) flüssige Kernsandbindemasse 

/havtftP Ciffila fflu Mnlfirf a\ zur Herstellung von Kernen fflr Hohlguß jeglicher 

\DcSIEl trSÜIZ Ilir nClnSSEl Art in Eisen, Stahl und Metall, insbesondere auch 
für Oranaten, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

und geliefert und [aclunünnischer Rat zu dessen Verarbeitung 


erteilt, auf Qrund langjähriger persönlicher Betriebserfahiung, insbesondere auch in der Oranatenfabrikation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von 

Willi. Emrich, Ing.-Bureao tlr Gießereiwesen, Unna-Königsborn (früher in GieBen). 


1 &WSB^ä/?/f‘eno(WeJ/ß 





























HANS LEMME 

Berlin -Friedeiau, Rhainstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2S21 :s 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkstattbesen.1 


Das 


St. Auflage. 

Von DIpl.-Ing. P. B£Jeuhr 

Was Jeder vom Fliegen, 
dem Bau und der Hand¬ 
habung der Flugmaachl- 
nen wissen muß. Gemein¬ 
verständlich dargestellf 
mit zahlreichen Bildern. 

Preis ÖO Pf., Porto 5 Pf. 

Klasing & Co. 

O. m. b. H. 

Berlin W. Q. 


Aufstreu-Härtepulver 

Market „Darin 11 

Einsatz-Härtepulver 

Market „Condor“ 

s= Härtestein = 

Market „Rapid" 

Martin Stahl (in. l tieiemi, 

BERLIN S02B.WillMantr.S4a. 


G. H. Speck, Berlin W 35 

Lützowstr. 2, Teleph. LUtzow 2704 


Reinickendorf-West, Scham weberstr. 128 29 

Fernsprecher: Amt Rei. 392 

für Mechanische Werkstätten 


AlnmlnlnmgnB von höchster Festigkeit 




wcinipim 


BroncegnB nach Dr. Kfinzel für Luft¬ 


verkehr nnd Marine 




bei kürzester Lieferzeit sauber un 
absolut dicht gegossen. 


Ä 


Paul Ryneck 

BERLIN SO 26 
Reichenberger Str. 168 

Mechanische Werkstatt 

für M a8 8 e nfabrikation 
Schrauben u. Muttarn, 
sowie Flugzeug-Zubehörteile. 


O.S.Krügera€ 

FahrikfürFlugzeu.g-u Automobil-Zubehörteile 


Berlin-Wilmersdorf UhJand Sir. 94u.95 

m.UHlAND 5526 4634 FABWK- VdlHElM «98 "TiEGHiOSCOriUG BERLIN 
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Elektrische 


Beleuchtungs¬ 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. m. b. H 

Rheydt, Rhld. 
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UeseilsäjallrT 

Fabrik für Apparatebau 

BERUN-CHAHL0ITENBUR6 














Leipziger 

LMilseniifhalen- iinfl Fluanlaiz- 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Fluiplntz—Fluizeuischuppen—Luftschlf (halle 
Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Ruwindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Lulisciiilfhafeii- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

Neumarkt 40 


LEIPZIG 

























t von Hermann W. L.Moedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 




s 








V'iVt: 


t:. 


Prüfstände für Flugzeug~Motoren, 
mit Gittern umgeben, um absplitiernde Propellerteile aufzufangen. 


Deutsche 


















> . - if A 




C/U>s t ^ A V -?y ^ ^ ciJ/y e-3 ' clAj V-. 
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Gihschiner Sir. 1 07 


BERLIN SW.öl 























Oberleutnant d. R, 


Christiansen schießt 


Hansas und 
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FR.WINKELMANfl. 


.^SiBSE^" 




, Luftschiff-und Flu§zeu^-Körper 

f ge£en all u jeden Schaden 

bei Probe/ahrien. u-Probe/lü^en. 

Auf Wunsch Muster-Policen. 

r * VEI^SICHEI(ÜNGSBljl^p 

HEINRICH ERENKEL 

BERLIN SW 68. 


Tel."Adr. 


ms C^oüensYr. 82 . Wh 3 BBr 
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Leipziger 

Luytschiffhafen m Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz- Flugzeugschuppen - Luftsdiiffhalle 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

\ 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipzioer Luftschiffhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neumark« 40 




J .H ' S 


' ■/ ’V 
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rernrut ; .Amt WlIF) c,rt t 


1306-130J 


Kabelwort 


Totalbau. Berlin, 


DeutsfJ)eIöM-Gesell5d)9ife 

Fabrik für Apparatebau 

BERUN-CHAHLOHENBURG 
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Beleuchtung* 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


N H Hl 1 1 M l I 1111 M M 


Bijur- 


System 
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Auto-Mafam G. m. b. H 


Rheydt, Rhld. 
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Tücon-/r6rau6e/? r a Jrffcflbnförxrfem 


surr* ricerkju* tr, Vtu ra 1 


Gr**7*'W 

L Mrrrmrr/T 

Oy#*ML 
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I 
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Clemens Humannl ZEISS 


inladung. 

geße[(büge[ } 
djerwindungs• 
Zu der anläßlich der Leipziger Mappen- und 
Herbstmesse erstmalig stattfinden- fr r * 
den Technischen Messe (25. bis 
31. 8. 18), an der sich neben e >*eaerßebef. 
tonangebendsten Flugzeugwerften Qasßebef 

auch Motoren-, Apparate- cp r „„ 0 rr’ 

und Luftfahrzeugzubehör- ******* 

Firmen beteiligen, ladet die Firma kauben, 

Clemens Humann ‘&ppen,cfpje* 

zur Besichtigung ihrer Ausstel- °PP en > 

f lungsräume im Meßhaus Abfedenrngs* 
(fi' I \ «Reichskanzler“, kalter, 

Petersstr. 20, II. Stock, Abfederungs* 
Zimm. 516, ergebenst ein. (laßen ufw. 

Benzin- und Oelbehälter iiiiiiu 

besonders leichte Spezialkonstruktion — D. R. G. M. 
Verschraubung für auswechselbares Steigrohr — D. R. Q. M. 


Leipzig-Neustadt iiiiiiiiiiiiiiiiii 
I oftanzfeife 


I 

I 


flHWBlttiii 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur« 
und Berufs« 
Photographie 


Druckschriften kostenlos. 


m m 


JENA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 




.Sniilm.DraUsliliE.llil 


_ __ ^ JUr die gesamte Flugzeug-Indusfrie, liefert als Spezialifäf — . 

F.H. KRUMMHAUER Nach!., Inh. Fr. GOTTSCHEWSKI 

Telefon. Königs/. 1Ö5Ö // BERLIN N0 43, Neue Kbnlgslraßc 32 // Telefon: Königs/. 185Ö. 


sind leistangsfähig 
durchaus zuverlässig 
ausgezeichnet haltbar 


Otto Fried 

Berlins 42, Prlnzenstr. 34 

Moiitzplatz 10708. 

Stahlschrauben 

Muttern 

Kronenmuttern 

lOr Auto- und 
Flugzeugbau. 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Geirindet 1859 • Gegenw. ca. 300 Arbeiter 
SPEZIALITÄT: 
Bonzlnhähne, Verschraubungen 


Hochempfindlich: 2ö° W. = 13° Sch. 

Hervorragend qufe Gradation 
Sehr Klar und brillant arbeitend 

F arbenempfindlich — Lichlhoffirei 

Bezug durch Phofohändler 

„Agfa“ - Rollfilme 

— Nicht rollend — ■■ 

4 : 0,5. ö: ö, ö : 9, ö,5 :11, ö : 10,5, 

Ö : 14, 9: O, IO : 12,5, 12,5 : IO cm 

„Ag!a <( - Filmpacke 

- Patentiert ===== 

4,5:ö, ö:g, 0:10,5, 0:12, 10:15 cm 

Zur Entwicklung am besten „Agfa“-Rodlnal 

Näheres im „Agfa"« Photohandbuch 

l&t.- 200. Tausend, 75 Pfg. 

130 Texfseifen Bildeinlagen 



Agfa” 

Filmpack 

zur» Tageslicht ladung 
f or Day 1 i g hl loading 
pourChargemenl en plein jour 
Patentiert 






























KAISERLICHER AERO-CLUB. 


Auinahm eo: 

Als ordentliche Mitglieder: 

Herr Patentanwalt Maximilian M i n t z , Berlin, 
Herr Direktor Josel Schaack, Leutnant d. R„ 
Leipzig-Eutritzsch, 

Herr Direktor J. Egwin Leiber, Leipzig- 
Gohlis. 

Herr Direktor Siegmund Kleczewer, Berlin - Oberschöne¬ 
weide. 

Herr Professor Dr. Bruno Donath, Berlin. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann Georg Krupp, Charlottenburg. 

Herr k. u. k. Hauptmann d. R. Ing. Friedrich Egger, Berlin. 
Herr k. u. k. Rittmeister d. R. Hans Frhr. v. Ringhoffer, 
Berlin. 

Herr Rittmeister d. R. Dr. Otto Reuter, Düsseldorf, zurzeit 
im Felde. 



Als Damenmitglied: 

Frau Susanne Abt, Berlin-Grunewald. 

Beförderungen: 

Herr Major d. R. Fritz v. Stumm zum Oberstleutnant d. R. 

Herr Unterstaatssekretär Wirklicher Geheimer Oberregierungs¬ 
rat Dr. jur. Lewald zum Wirklichen Geheimrat, Exzellenz. 

Herr Rechtsanwalt und Notar Ernst C o h n i t z wurde zum 
Justizrat ernannt. 

Auszeichnungen: 

Herrn Hauptmann Albrecht Blau, Eisernes Kreuz 1. und 2. Kl., 
Schaumburg-Lipp. Kreuz für treue Dienste, Hamburger Han¬ 
seaten - Kreuz, Türk. silb. Liakat - Medaille mit Schwertern, 
Türk. Eiserner Halbmond. 

Herrn Kammergerichtsreferendar Dr. jur. Hermann K i r c h - 
hoff das Hamburger Hanseatenkreuz und das Verdienst¬ 
kreuz für Kriegshilfe. 

Herrn Fabrikbesitzer Dr. Richard Gradenwitz mit dem 


Herr Hauptmann Rudolf v. Katt e, Berlin. 

Herr Leutnant d. R. Adolf N o e 11 e , Adlershof. 

Herr Leutnant d. R. Paul R e u s c h e , Adlershof. 

Herr Rittmeister d. L. Kav. I, Dr. jur. Joseph Hoos, 
Adlershof. 

Herr Leutnant d. R. Lothar Peters, Adlershof. 

Herr Leutnant Müller-Clemm, Berlin. 


Eisernen Kreuz am weißen Bande. 

Herr Werftbesitzer Max Oertz, Hamburg, wurde von der 
Technischen Hochschule Darmstadt zum Dr. Ing. h. c. er- 
Gefallen: 

Herr Major P a b s t. 

Herr Oberleutnant P 1 ü s c h o w. 

Kaiserlicher Aero-Club. 


v. TschudL 



NOTIZEN. 



Die schwedische Marineverwaltung hat Fridtjof Nansen zum Vorsitzenden. Es ist Absicht der Gesell- 
Deutsche Wasserflug- bei einer deutschen Firma fünf Wasser- schaft, den Betrieb mit festen Linien so bald wie möglich zu 

zeuge für die schwe- flugzeuge bestellt, die im August zur beginnen, doch dürfte immerhin eine geraume Zeit vergehen, 

dische Marine. Ablieferung fertig sein sollen. In einem ehe die erforderlichen Vorbereitungen und Einrichtungen durch- 
an den Marineminister gerichteten " geführt sind. Die Linien, die in erster Reihe in Frage kommen, 
Schreiben stellt die Verwaltung anheim, daß für zwei Marine- sind: Christiania längs der Küste bis Stavanger, Stavanger— 
Offiziere die Erlaubnis erwirkt werden möge, Zutritt zu den .Bergen—Drontheim, Christiania über Land nach Bergen und 
Werkstätten der Firma zu erhalten, damit das in Frage kom- Drontheim, ferner von Drontheim nach Kirkenes, das im nörd- 

mende Material besichtigt werden könne. Gleichzeitig betont lichsten Norwegen im Warangerfjord liegt und Hauptort im 

der Kommandeurkapitän Lübeck, der zum künftigen .Chef des Eisenerzrevier Südwaranger ist. Außerdem ist eine Linie 

Marineflugwesens ernannt ist, in einem beigefügten Schreiben, ** Christiania—Gothenburg—Kopenhagen und eine Linie Stavanger 
daß es wichtig sei, in möglichstem Grade Aufschluß über den —Aberdeen geplant. 

gegenwärtigen Stand der modernen Flugmaschinenindustrie zu Während der regelmäßige Luftverkehr, 

erhalten. Lnitpostverkehr in der in allen drei skandinavischen Län- 

In Christiania fand kürzlich die Stiftung Norwegen. dern geplant ist, wegen der nötigen Vor- 

Die norwegische Loft- der Luftschiffahrtsgesellschaft statt, deren bereitungen erst in einiger Zeit zur Aus¬ 
reederei. Gründung bereits seit einiger Zeit in der führung kommen kann, wurde in Norwegen schneller, als man ge- 

Schwebe war. Die Gesellschaft wird ahnt, ein Postverkehr mittels Flugmaschine ins Werk gesetzt, 

nunmehr in Norwegen für die Errichtung großer Luftverkehrs- Anlaß dazu gaben die großen Ueberschwemmungen, die Anfang 

linien wirken. Sie führt den Titel „Det norske Luftfartsrederi - Juli in den nördlichen Landesteilen stattfanden und eine um- 
A. S." (Die norwegische Luftfahrtsreederei-Aktiengesellschaft) fassende Unterbrechung des Eisenbahnverkehrs herbeiführten, 

und weist gegenwärtig ein eingezahltes Kapital von 3 300 000 Deshalb trat die Postverwaltung und das Handelsministerium 
Kronen auf. Vorsitzender der Direktion ist Disponent Wilh. schnell mit der Nordischen Luftverkehrs-Aktiengesellschaft in 

Ziener und verwaltender Direktor Marinekapitän Gyth Dehli. Verhandlungen, und bereits am 7. Juli flog der Marineflieger 

Die Repräsentantschaft, eine Art Aufsichtsrat, hat den Prof. Leutnant Riisar-Larsen mit einer Partie Briefpost von Christiania 
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nach Drontheim (4—500 km) und unterhielt dann einen regel¬ 
mäßigen Luftpostverkehr zwischen Drontheim und Röraas. Als 
Fahrzeug dient ein Eindecker-Wasserflugzeug. Dieser Verkehr 
war nur vorläufig und dauerte bloß so lange, bis die Eisenbahn¬ 
verbindung wiederhergestellt war, aber sie zeigte, welch vor¬ 
zügliches Hilfsmittel die Flugmaschine schon in diesem Falle war, 
wo es galt, schnell einzugreifen. 

ln der Hauptsache sind die japanischen 
Eine neue Motoren- Flugzeugfabriken, die fast alle unter 
imbrik in Kobe f Japan, militärischer Aufsicht stehen, gezwungen, 
ihre Motoren aus Amerika zu beziehen, 
weil sie im Lande selbst noch nicht jene maschinellen Einrich¬ 
tungen haben, die sie befähigen, den fortwährenden Fortschritten 
zu folgen, die im Flugwesen von Tag zu Tag auf treten. Auch 
verfügt man in Japan noch nicht über jene Patente, die er- 1 
worben werden müssen, soll die einheimische Motorenerzeugung 
auf die gegenwärtige moderne Entwicklung gebracht werden. 
Um diesen Vorbedingungen zu genügen, hat sich in Kobe eine 
große kapitalkräftige Gesellschaft gebildet, die eine Fabrik 
lediglich für die Herstellung von Motoren für Flugzeuge und 
Kraftwagen errichtet. Vorerst sollen diese Erzeugnisse dem 
Heeresflugzeugwesen zur Verfügung gestellt werden. Erst wenn 
dieser- Lieferbedarf befriedigt ist und von seiten der Regierung 
keine Schwierigkeiten gemacht werden, will man dazu über¬ 
gehen, diese neuen japanischen Erzeugnisse auch an Privat¬ 
interessenten abzulassen. Amerikanische Motorenfabriken sollen 
sich bereit erklärt haben, den Wünschen ihrer japanischen Ver¬ 
bündeten zu entsprechen, indem sie die notwendigen Maschinen 
und Einrichtungen zu Fabrikationszwecken liefern und die Frei¬ 
gabe der Patente für die neue japanische Unternehmung be¬ 
sorgen. 

Der Schweizerische Aero-Clnb hat einen Ausschuß ernannt, 
der die Frage studieren soll, auf welche Weise am raschesten 
nach dem Kriege die Gesetzgebung für die einheimische und 
internationale Luftfahrt ermöglicht werde. Ebenso hat der Ver¬ 
band unter seinen Mitgliedern einen Wettbewerb eröffnet über 
den Gegenstand: Die Aufgabe des Schweizerischen Aero-Clubs 
nach dem Kriege. 

Die Angriffe der schweizerischen Presse soi die Leitung des 
schweizerischen Heeresflagwesens haben das Pressebureau des 
Armeestabes zu einer Erwiderung veranlaßt, die vor allem fest¬ 
stellt, daß die Schweiz für den größten Teil der zum Flugzeug¬ 
bau notwendigen Rohstoffe, die nur schwer erhältlich sind, vom 
Auslande abhängig und daß eine eigentliche schweizerische 
Flugzeugindustrie nicht vorhanden ist. Die Fliegerausbildung er¬ 
folge mit aller Sorgfalt und werde mit dem überhaupt möglichen 
Nachdruck betrieben. — Soeben ist mit der Schaffung des 
schweizerischen Wasserflugzeugwesens begonnen wor¬ 
den. Die Versuche finden auf dem Greifensee (Kanton Zürich) 
statt, wo bei Niederuster die nötigen Bauten errichtet worden 
sind. 

ist vor einigen Monaten in Fluß gebracht 
Die Einrichtung einer worden durch eine Anfrage der Post¬ 
schweizerischen Verwaltung bei den Militärbehörden, ob 
Luftpost für diesen Flugdienst (der vorerst auf 

der Strecke Genf—Zürich vorgesehen 
war) Heeresflieger verwendet werden könnten. Die Antwort 
lautete ablehnend, da es nicht möglich sei, Heereslenker zu 
diesem Bedarf freizugeben, und damit schien die Sache beigelegt. 
Nun hat sich Oberleutnant P e t h o u d , der Leiter der Flug-* 
schule „Aero“ in Lausanne, der Postverwaltung gegenüber be¬ 
reit erklärt, den Flugdienst einzurichten, und wünschte deswegen t 
mit dieser in Unterhandlungen zu treten. Unbegreiflicherweise . 
hat die Postverwaltung geantwortet, die Flugzeuge böten keinen' 
nennenswerten Vorteil hinsichtlich der Schnelligkeit gegenüber 
der Postbeförderung mit den Nachtzügen; ein regelmäßiger 
Dienst während der schlechten Jahreszeit könne ohnehin nicht 
gewährleistet werden; es gebe in der Schweiz keine Städte von 
sehr großer Bedeutung; die Entfernungen seien nur klein, und 
schließlich würde eine Luftpost in Hinsicht auf den hohen Preip 
der Frachten nur schwach benützt werden. — In dieser Ant¬ 
wort jagt eine Unrichtigkeit die andere. Nachtzüge gibt es 
gegenwärtig kaum mehr in der Schweiz, und gerade deswegen 
wäre die Luftpost jetzt ein Bedürfnis. Warum, so fragt man 
sich, hat denn die Postverwaltung seinerzeit die Einrichtung 
einer Luftpost angeregt? Wenn damals das Unternehmen er¬ 


wünscht war, warum ist es denn heute überflüssig? Was die 
Kosten der Fracht anbetrifft, so trägt diese schließlich der Be- 
nützer, und nachdem man im Auslande überall Luftpostverbin¬ 
dungen eingerichtet hat oder mit deren Einrichtung beschäftigt 
ist, dürfte die Schweiz wenigstens einen Versuch machen. Sonst 
ist zu erwarten, daß sich die Schweiz eines Tages in gleicher 
Weise im Rückstand befinden wird, wie es auf dem Gebiete 
des Heeresflugwesens bei Ausbruch des Krieges der Fall war. 

sind zahlreiche Versuche vorgenommen 
Für die Einrichtung worden, weitaus die meisten von Haupt¬ 
einer Luftpost zwischen mann Louis Pierron, einem schon 1913 
Paris und London diplomierten Lenker, der nach der 
hundertmaligen Zurücklegung der Strecke 
Paris—London oder London—Paris aus den Ergebnissen das 
Mittel gezogen hat und auf einen Durchschnitt von 3 Stunden 
für je eine Richtung gelangte, während mit der Bahn und dem 
Dampfer die Reise von Paris nach London gegenwärtig einen 
,Tag erfordert. Die Strecke vom Flugplatz der Lorraine-Di6t- 
rich-Werke in Argenteuil bis zum Flugplatz von Hounslow 
(20 km südöstlich von London) beträgt 370 km. Von den fCO 
Flügen, die alle auf einem Farman-Lorraine-Apparat von 150 PS 
ausgeführt wurden, konnten 93 im Laufe desselben Tages voll¬ 
endet werden in der Flugzeit von 2 Stunden 15 Minuten, dem 
Minimum, bis 8 Stunden, 30 Minuten, dem durch Benzineinnahme 
verursachten Maximum. Drei Reisen erforderten mehr als 
1 Tag und vier mehr als 36 Stunden infolge von leichten 
Maschinenschäden und einmal eines dichten Nebels. Die 
kürzeste Ueberfliegung des Kanals dauerte 8 Minuten, die 
längste bei starkem Gegenwind 1 Stunde, 35 Minuten; die Höhe 
des Fluges über dem Meere betrug 5 m (bei Nebel) bis 2500 m. 
Ein einziges Mal bei all den Flügen versagte der Motor und 
einmal zerbrach der Flieger die Schraube an einem Erdhaufen 
bei einer Notlandung im Nebel. Der gute Verlauf dieser 100 
Flüge scheint einen verhältnismäßig ungestörten Betrieb der 
Luftpost zu versprechen. Wenige Tage nach der Veröffent¬ 
lichung dieser Statistik hat indessen Hauptmann Pierron mit 
seinem Begleiter, Fliegerleutnant Rousseau, den Tod ge¬ 
funden. Beide wollten auf dem Flugplatz von Hendon bei 
London, ihrem Ziele, landen, als sich das Flugzeug in der Luft 
überschlug und beide Insassen auf der Stelle getötet wurden. 
Der Grund des Unglücks ist unbekannt; es wird sich wohl um 
das plötzliche Versagen irgendeines Maschinenteils gehandelt 
haben. Pierron war von Beruf Ingenieur und Mitglied der fran¬ 
zösischen Flugmission in England. Er galt als imgemein zuver¬ 
lässiger Flieger und war vor einigen Monaten zum Ritter der 
Ehrenlegion ernannt worden. 

Die italienische interministerielle Kommission für die Nach¬ 
kriegsluitfahrt hat einen Plan ausgearbeitet für die Einrichtung 
eines Luftpostdienstes zwischen Nizza, Rom und Brindisi, 
der später bis Saloniki ausgedehnt und an den Luftdienst Nizza— 
Paris—London angeschlossen werden soll. 

oder anderen Fliegergrenzverletzungen 
Der Landung fremder sollte, wie wir bereits mitgeteilt haben. 
Flieger in der Schweiz durch das riesige Schweizer Kreuz aus 
Holz bei Pruntrut, das Nachts beleuchtet 
wird, vorgebeugt werden. Daß der Zweck kaum je erreicht wer¬ 
den dürfte, haben seitdem zwei Fälle gezeigt. Der eine, bei dem 
es sich um die Landung eines deutschen Flugzeuges handelt, ist 
leicht erklärlich. Am 28. Juni landete dieses hart an der Grenze 
bei Bonfol und ging in Trümmer. Einer der Insassen hatte bei 
R6ch6sy einen Kopfschuß erhalten, während der andere nur 
leicht verletzt war. Der zweite Fall betrifft einen amerikanischen 
Flieger, der mit der Geographie offenbar auf gespanntem Fuße 
steht. Er überflog die Weißensteinkette und landete jenseits 
von Solothurn, ziemlich weit im Innern der Schweiz. Als er die 
Auskunft erhielt, er befindet sich in der Schweiz, zeigte er sich 
hoch befriedigt! Der französische Apparat, bezeichnet A. S. 
Nr. 6212, Type 28, war mit zwei Maschinengewehren und mit 
Munition reichlich versehen. 

Auf dem Grabe des Montblanc-Fliegers Parmelin in Genf 
wurde am Jahrestage von dessen Todessturz durch den Bürger¬ 
meister von Plainpalais ein Denkmal enthüllt, ein Adler mit ent¬ 
falteten Schwingen über einem Marmorblock mit dem Medaillon¬ 
bildnis des Verstorbenen und der Inschrift: „Agenor Parmelin, 
1884—1917, der Held der ersten Ueberfliegung des Montblanc 
am 11. Februar 1914.“ 
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Hanptmann d. R. Eduard Schleich, 

Führer einer Jagdgruppe, wurde zum 
Ritter des Militär r Max-Josef-Ordens 
ernannt, weil er ganz hervorragende 
Leistungen im Luftkampf aufzuweisen 
hat. Der neue Ordensritter ist 1888 in 
München als Sohn des bekannten 
Kunstmalers E. Schleich geboren, trat 
nach Besuch des Gymnasiums bei einem 
Infanterie-Regiment ein, in dem er 1910 
zum Leutnant befördert wurde, im 
März 1914 schied er jedoch mit Pension 
aus dem aktiven Dienst aus. Er wurde 
zum Reservekorps seines Regiments 
versetzt. Bei Kriegsbeginn zog er 
mit einem Infanterie - Regiment ins 
Feld, wurde Ende August 1914 beim 
Kampfe um Camp de Romain ver¬ 
wundet, kam Anfang 1915 zur Kraft- 
fahr-Ersatz-Abteilung und wenige Mo¬ 
nate darauf zur Flieger-Ersatz-Ab- 
teilung, wo er als Flieger ausgebildet 
wurde. Ende 1915 flog er erstmals im 
Felde. Bald wurde er Führer ver¬ 
schiedener Jagdstaffeln und nach einer 
mehrraonatlichen Tätigkeit als Lehrer 
einer bayerischen Fliegerschule Füh¬ 
rer einer Jagdgruppe. Hauptmann 
Schleich hat bereits 30 Luftsiege er¬ 
rungen. 

Fliegerleutnant Ernst Udet ist mit 

56 Luftsiegen zurzeit einer der erfolg¬ 
reichsten, deutschen Kampfflieger. Er ist 
ein Sohn des Ingenieurs Adolf Udet in 
München. Schon in frühester Jugend 
betätigte er sich sportlich und meldete 
sich bei Kriegsausbruch als Achtzehnjähriger freiwillig als Motor¬ 
radfahrer ins Feld. Er lernte sodann das Fliegen, fand aber 
seiner Jugend wegen keine Aufnahme und ging deshalb nach 
Darmstadt und trat bei einem preußischen Regiment ein. Schon 
1916 wurde er zum Leutnant befördert. Leutnant Udet ist 
Führer einer Jagdstaffel im Geschwader Richthofen und wurde 
nach seinem 20. Luftsieg im Mai d. J. mit dem Pour le m6rite 
ausgezeichnet. 

Herr Verlagsbuchhändler Konrad D e - 
Auszeichnungen. lius, Geschäftsführer unseres Verlages, 

welcher als Hauptmann im Felde steht 
und s. Z. in Belgien schwer verwundet wurde, ist mit dem 
Eisernen Kreuz 1. Kl. ausgezeichnet worden. Ferner 
erhielten die gleiche Auszeichnung Leutnant d. L. Kölsch aus 
Mainz, bei einer Feldluftschifferabteilung, und Leutnant d. R. 
bei einer Fliegerabteilung Hans Fleischer aus Leipzig. Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. er¬ 
hielt Flieger Max Mayer aus 
Würzburg. Das Ritterkreuz 
des Hausordens von 
Hohenzollern erhielten 
Oberleutnant Staatsanwalt Dr. 

Sonnenschein bei einer 
preußischen Fliegerabteilung und 
Oberleutnant Führer einer baye¬ 
rischen Schlachtstaffel Kreit- 
m e i e r. Den bayerischen 
Militärverdienstorden 
3. Kl. mit Krone und 
Schwertern erhielt Oberst 
Karl Reitmeyer, Komman¬ 
deur des Luft- und Kraftfahr- 
Bataillons. Den bayer. Mili¬ 
tärverdienstorden 4. Kl. 
mit Krone und Schwer¬ 
tern erhielt Hauptmann Ro¬ 
bert Berghofer, Adjutant 
bei der Inspektion des Militär- 
Luft- und Kraftfahrwesens. Den 
bayerischen Militär¬ 


verdienstorden 4. Kl. mit 
Schwertern erhielten Leut¬ 
nant Lud. Mühlbauer d. R. 
der Luftschiffertruppen -und Leutnant 
Wilhelm Kuhlbörsch d. R. der 
Fliegertruppen. Die bayer. Sil¬ 
berne Tapferkeits-Medaille 
erhielten von einem Ballonzug Kriegs¬ 
freiwilliger Vizefeldwebel Michael Sei¬ 
ler, von einer Schutzstaffel Vizefeld¬ 
webel Adam Müller; Fliegerleutnant 
ßuckler hat vom Kaiser ein pracht¬ 
volles Reiterstandbild mit folgender 
eigenhändiger Widmung zugesandt er¬ 
halten: „Dem tapferen Fliegerleutnant 
Buckler gewidmet, Wilhelm." Mit dem 
Eisernen Kreuz am weiß¬ 
schwarzen Bande für besondere 
Leistungen im Rüstungsbetriebe wurde 
ausgezeichnet Geh. Kommerzienrat 
Ernst Sachs, Schweinfurt, von den 
Schweinfurter Präzisionskugellager- 
Werken Fichtel & Sachs, Mitglied 
des Fränkischen Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt. 

Millionenstiftung. Dr. h. c. Robert 
Bosch, Stuttgart, hat zur Unter¬ 
stützung der vom Staat eingeleiteten 
Förderung besonders begabter junger 
Leute die Summe von 2 Millionen 
Mark gespendet. 

Das erste Luftkonzert fand in 
Gotha aus Anlaß der Goldwoche im 
Orangegarten statt. Kurz vor 7 Uhr 
erschien ein Flugzeug, das von der 
Kapelle mit dem Liede: „Was kommt 
dort von der Höh'" begrüßt wurde. Als Antwort erfolgte von 
dem Flugzeug das Postsignal und im Anschluß daran das Lied: 
„Kommt ein Vögerl geflogen". Diese Vorführung wurde zwei¬ 
mal wiederholt. 

Mit dieser Frage befaßt sich Rene 
Kann Berlin von Paris Lorain in einem Kapitel seines dem- 
aus bombardiert nächst erscheinenden Buches „L'air et 
werden? la vitesse" mit dem für die Franzosen 

sehr erfreulichen Ergebnis, daß den 
Deutschen die Fernbeschießung von Paris mit Zins und Zinses¬ 
zins heimgezahlt werden könne. Als 38 km, so führt er aus, den 
Rekord für die Artilleriebeschießung bildeten, hätte kein Mensch 
geglaubt, daß sich diese Strecke auf 120 km ausdehnen lasse. 
Trotzdem werden wir von Paris aus niemals mit einer Kanone 
nach Berlin schießen können. Aber statt dem Geschoß seine 
ganze Energie auf einmal am Anfang zu verleihen, müssen wir 

diese nach Bedürfnis auf die 
ganze Strecke verteilen. Das 
ist nur möglich mit dem Luft¬ 
torpedo, für das wir uns die 
Erfahrungen des Wassertorpedos 
zunutze machen müssen. Ein 
bemanntes Flugzeug kann zur 
Not von Frankreich nach Berlin 
und zurück gelangen, um wie¬ 
viel leichter ein unbemanntes, 
dessen totes Gewicht auf ein 
Mindestmaß beschränkt ist. Ein 
solches Luftfahrzeug von 500 kg 
Gewicht kann 200 kg Spreng¬ 
stoff mitführen, kann pneu¬ 
matisch oder durch eine leichte 
Explosionsladung abgeschickt 
und in der Höhe durch einen 
barometrischen Regulator stabil 
gehalten werden (? ? I). Ein 
unterbrochen erzeugter Rauch¬ 
streifen soll den französischen 
Fliegern, die dieses Flugzeug ge¬ 
leiten, die Bahn angeben, und 


(B. J. G.) 

Fliegerleutnant Emst Udet, Ritter des Pour le merite, welcher 

bisher 56 feindliche Flugzeuge abschoß. 


Bei den deutschen Jagdfliegern. Eine lustige Gruppe: In der Mitte (mit dem 
Pour le m6rite) Hauptmann Schleich (30 Siege), links daneben Leutnant Röth 
(21 Siege). 
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diese Flieger 
werden die seit¬ 
liche Abwei¬ 
chung auf „tele- 
mechanischem 
Wege“ regu¬ 
lieren. Eine 
große Menge 
solcher Tor¬ 
pedos kann in 
kurzen Zwi¬ 
schenräumen ab¬ 
gelassen werden 
und wird gewiß 
den Zweck er¬ 
reichen. Die 
Deutschen ha¬ 
ben uns den 
Weg der „Ini¬ 
tiative“ gezeigt; 
an uns ist es, 
auf der Bahn 
weiterzuschrei¬ 
ten. — 

Bis zur Ver¬ 
wirklichung die¬ 
ses wahrhaft 
kindlichen Pla¬ 
nes werden die 
Berliner jedenfalls 
können! 

wird von der französischen Presse seit 
Die Eröffnung des mehr als einem Jahre als „unmittelbar 

Luftpostdienstes bevorstehend“ bezeichnet. Im Juni nun 

zwischen Paris und haben Heraldi und Sorgnat die Strecke 

London versuchsweise mit 300 kg Ladung in 

2 Stunden, 45 Minuten zurückgelegt, 
was abermals die „demnächstige Organisation“ der Luftpost vor¬ 
aussehen lassen sollte. Nun erklärt aber der Generalsekretär 
der französischen Postverwaltung, sein Amt befasse sich aller¬ 
dings mit der Errichtung eines direkten Luftpostdienstes zwischen 
Paris und London sowie Paris und Rom, die Studien seien aber 
noch nicht abgeschlossen, da der geeignete Flugzeugtyp noch- 
nicht gefunden werden konnte. 

hat vor einigen Wochen die Armeekom- 
Die Verstärkung des mission im Senat als dringend erwünscht 
französischen Bombar- bezeichnet. Nach einem Bericht des De- 
dierungsflugwesens putierten Laurent Eynac, des Vize¬ 
präsidenten der Gruppe des Flugwesens 
in der Kammer, hat das französische Flugwesen den Fehler be¬ 
gangen, allzulange mit veralteten und unzulänglichen Apparaten 
die Bombardierungsoperationen auszuführen. Man hat die Be¬ 
stände vermehrt, aber „auch heute noch wird ein großer Teil 
unserer zur Nachtbombardierung verwendeten Apparate von Tag 
zu Tag unzulänglicher in Hinsicht auf die gewaltigen Anstren¬ 
gungen des Feindes. Wir haben jetzt drei leistungsfähige Mo¬ 
delle, den Caudron 23, den F a r m a n 50 und den italie¬ 


nischen Ca- 
p r o n i mit drei 
riat - Motoren. 
Aber die Her¬ 
stellung muß 
mehrmals ver¬ 
vielfacht wer¬ 
den, wenn wir 
die deutschen 
Plätze hinter 
der Front mit 
Erfolg bombar¬ 
dieren und Ver¬ 
geltungsmaß¬ 
regeln ausführen 
wollen.“ — Die¬ 
ses Eingeständ¬ 
nis klingt recht 
sonderbar ge¬ 
genüber der 
ständigen Be¬ 
hauptung der 
französischen 
Tagespresse, die 
Franzosen be¬ 
säßen im Luft¬ 
krieg auf jedem 
Gebiete die 
überhand über 

die Deutschen. Auf der andern Seite fordert Eynac eine ver¬ 
mehrte Anstrengung für den Bau von weittragenden Geschützen, 
„in dem uns die Deutschen so weit überholt haben“. 

Die französische Akademie der Wissenschaften hat eine Kom¬ 
mission gewählt, die drei Vertreter der Luftfahrt als neue 
Akademiemitglieder ernennen soll. Als Kandidaten kommen 
vorerst Bl6riot, Graf Chardonnet, Lazare Weiller, Esnault-Pel- 
terie und Louis Breguet in Betracht. 

Das „As der Asse“ unter den italienischen Kampffliegern, Major 
Baracca, sollte sich nach den ersten Meldungen nach einer Zwangs¬ 
landung innerhalb der feindlichen Linien mit dem Revolver selber 
getötet haben, um nicht lebend in die Hände der Gegner zu 
fallen. Diese Nachricht wird nun dahin richtiggestellt, daß 
Baracca im Montello-Gebiet von einer österreichischen Kugel 
getroffen und auf der Stelle getötet 'wurde, als er sich bei der 
Beschießung einer Truppenabteilung zu tief hinunter wagte. Was 
Guynemer für Frankreich, das bedeutete für Italien Baracca, dem 
kurz vor seinem Tode 34 Luftsiege zugeschrieben wurden. 1912 
diente er als Kavallerie-Leutnant, erwarb in jenem Jahre das 
Lenkerzeugnis in Frankreich (Betheny), trat 1913 auf dem Flug¬ 
feld von Mirafiori in den italienischen Fliegerdienst und war 
seit Kriegsbeginn ständig an der Front als Flieger tätig. Baracca 
stand im 30. Lebensjahre. Durch seinen Tod rückt Leutnant 
Flavio Torello Baracchinian die Spitze der italieni¬ 
schen „Asse“, der nicht viel über 20 Jahre zählt und bereits 
29 Luftsiege verzeichnet. Indessen hat die italienische Tages¬ 
zeitung „Secolo“ eine öffentliche Sammlung eingeleitet, um 
Baracca auf dem Montello ein Denkmal zu errichten. 


(Koch phot.) 

Die zwei besten deutschen Jagdflieger Oberlt. Loewenhardt t (•) und Leutnant Udet (2) in einem Depeschen wagen. 

noch recht lange sehr ruhig schlafen 



„Pik - Aß“ als Abzeichen eines feindlichen Flag- Bemalung eines zu einer bayrischen Schutzstafiel ge- Im Luftkampf abgeschossenes feindliches Flugzeug mit 
zeuges. hörenden Flugzeuges. merkwürdiger Bemalung als Geschwader - Abzeichen. 

(Der bayrische Löwe (agt den gallischen Hahn.) 
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Oberleutnant 
Erich Loewenhardt, 


unser bester Kampfflieger, ist nach 
seinem 53. Luftsieg am 9. August leider 
gefallen. Er fiel unbesiegt, indem er nach 
einem siegreichen Luftkampf mit einem 
feindlichen Flugzeug zusammenstieß und abstürzte. Er war 
der Sohn eines Breslauer Professors der Medizin, trat, kaum 
17 Jahre alt, als Primaner der Lichterfelder Kadetten-Anstalt im 
August 1914 als Fähnrich in ein Infanterie-Regiment ein, machte 
die Schlacht bei Tannenberg und einen großen Teil des Feld¬ 
zuges im Osten mit, wurde im Oktober 1914 verwundet, nach¬ 
dem er im September 1914 Offizier 
geworden war. Als Führer eines 
Schneeschuhtrupps beteiligte er sich 
dann am Karpathen-Feldzug, wo er 
für besondere Tapferkeit beim Bergen 
Verwundeter sowohl mit dem öster¬ 
reichischen Verdienstkreuz 3. Kl. mit 
der Kriegsdekoration wie dem Eiser¬ 
nen Kreuz 1.K1. ausgezeichnet wurde. 

Im Sommer 1915 war er beim Alpen¬ 
korps in den Dolomiten. Er beteiligte 
sich dann am serbischen Feldzug, wo 
er erkrankte. Nach seinem Uebertritt 
zur Fliegertruppe kam er im März 1917 
schließlich zur Jagdstaffel Richthofen, 
wo ihm im April d. J. der Hohen- 
zollernsche Hausorden und im Juli der 
Pour le m6rite verliehen wurden. 

Neben Immelmann, Boclcke, Ritt¬ 
meister Freiherr von Richthofen u. a. 
wird auch seine Name unverlöschlich 
weiterleben. 

Der Kampfflieger Leutnant Puetter, 

der 25 Luftsiege zählte und den 
Orden Pour le m£rite trug, war vor 
einigen Wochen mit dem brennenden 
Flugzeug abgestürzt; er ist jetzt seinen 
Verletzungen erlegen. 

Die französische Postverwaltung 
schätzt die Ausgaben für die Einrich¬ 
tung der verschiedenen in Frankreich 
geplanten Luftpostlinien auf 1 403 406 
Francs im Jahre und hat für den 
Monat Juni vom Parlament vorerst 
einen Kredit von 117 396 Fr. verlangt. 

Ob es sich dabei bloß um die Linie 
Paris—London handelt oder ob 
auch der Flugdienst auf der Strecke Paris—St. Nazaire oder 
Paris—Nizza (der bekanntlich bis Rom und Korsika fortgesetzt 
werden soll) inbegriffen ist, wird nicht gesagt, wie sich denn 
überhaupt das ganze Programm durch seine Unklarheit und Ver¬ 
schleppung auch nach französischem Urteil unvorteilhaft aus¬ 
zeichnet. 


Zum Tode des 
Fliegers Gilbert. 


Frankreich zu entfliehen. 



(B. J. G.) 

Flieger • Oberleutnant Erich Loewenhardt, Ritter des Pour le 

merite, welcher nach seinem 53. Luftsieg durch einen Unfall 
den Heldentod fand. (Vgl. den beistehenden Nachruf.) 


In Eugen Gilbert, dessen Tod bei einem 
Probeflug in Villacoublay kürzlich ge¬ 
meldet wurde, hat Frankreich einen 
seiner tüchtigsten und ältesten Flieger 
verloren. Man wird sich erinnern, daß er bei dem Versuch, die 
Zeppelinwerke in Friedrichshafen anzugreifen, ehe er dies durch¬ 
führen konnte, angeschossen worden war, und dadurch gezwun¬ 
gen wurde, in der Schweiz zu landen, wo er am 27. Juni 1915 
interniert wurde. Nach zwei Monaten gelang es ihm, nach 
Da aber sein Brief, in dem er sein 
Ehrenwort zurückzog, erst nach seiner 
Flucht die Schweizer Behörden er¬ 
reichte, wurde er von der französischen 
Regierung wieder in die Gefangen¬ 
schaft zurückgeschickt. Im Februar 
1916 machte er einen zweiten Flucht¬ 
versuch, der aber mißglückte, und am 
24. Mai 1916 gelang es ihm bei einem 
dritten Versuch, wieder nach Frank¬ 
reich zu entkommen. Sein Todessturz 
ereignete sich bei einem Probeflug mit 
einem neuen Flugzeug von Chavill aus, 
auf dem aus unerklärlichem Grunde das 
Flugzeug sich überschlug und abstürzte. 

Die französischen Fliegerschulen 
sollen dem Heere im Monat sechs¬ 
mal so viel Flieger liefern, als Frank¬ 
reich vor dem Kriege besaß. Der 
Zudrang ist überaus groß; es wird 
aber darüber geklagt, daß die Aus¬ 
wahl in vielen Fällen nicht nach 
der Eignung, sondern auf Grund von 
Empfehlungen erfolge. Werde man 
nur die Eignung ausschließlich in 
Rechnung ziehen, so würde der An¬ 
drang noch größer und eine bessere 
Auswahl möglich sein. 

Das französische Flugzeug, mit 
dem der jetzt gefallene Flieger 
Gilbert seinerzeit in der Schweiz 
landete, ist der Schweiz von der 
französischen Regierung geschenkt und 
der Fliegerschule Lausanne über¬ 
wiesen worden. 

An der Spitze der französischen 
Kampfflieger steht gegenwärtig Leut¬ 
nant F o n c k mit 44 Luftsiegen vor 
Nungesser mit 35, Madon mit 25, Gu6rin mit 23, Heurteaux mit 
21 und Deuillin mit 20 Luftsiegen. 

Der kanadische Fliegerkapitän Bishop soll nach dem ,,Jour¬ 
nal“ seinen 70. Luftsieg davongetragen haben, womit „die Lei¬ 
stungen aller deutschen und französischen Kampfflieger über¬ 
troffen wären“ (??). 


Ein französischer Verkleinerungsversuch für Rittmeister 
Freiherrn von Richthofen, 

Kürzlich ist von uns eine Stelle aus einer französischen Zeit¬ 
schrift zum Abdruck gelangt, in der diese anläßlich des Todes 
von Richthofen den Versuch macht, die Fähigkeiten Richthofens 
herabzusetzen. Unter anderm wird eine Anzahl der bekanntesten 
Kampfflieger der Entente aufgezählt mit der Versicherung, daß, 
wenn Richthofen mit diesen zusammengetroffen wäre, er be¬ 
stimmt besiegt worden wäre. Dies war von der französischen 
Zeitschrift insofern gut ausgedacht, als Richthofen wirklich tot 
ist, er ihre Behauptung also nicht mehr Lügen strafen kann. 
Anderseits ist die Zeitschrift aber in der Auswahl der Namen 
recht leichtsinnig vorgegangen. An erster Stelle unter den 
Richthofen angeblich überlegenen Gegnern steht Guynemer. Wie 
unseren Lesern wohl noch in Erinnerung ist, ist Guynemer einem 
deutschen Kampfflieger zum Opfer gefallen, der ihm eine Falle 
stellte, wobei er von dem Umstande ausging, daß Guynemer sich 
nur Anfänger als Opfer aussuchte. Guynemer fiel auch herein 
und wurde von dem bisher unbekannten Kampfflieger abge¬ 
schossen. An zweiter Stelle wurde Capt. Ball aufgeführt. Dies 
war insofern unklug, als dieser bereits längere Zeit vor Richt¬ 


hofen abgeschossen worden ist, und zwar wurde er, wie in 
Richthofens Buch, S. 171, 172, beschrieben worden ist, von Leut¬ 
nant Lothar von Richthofen, dem jüngeren Bruder Richthofcns, 
besiegt. Leutnant von Richthofen ist aber als Jagdflieger aus 
der Schule seines älteren Bruders hervorgegangen. Wenn also 
bereits die in der Liste an erster und zweiter Stelle genannten 
Flieger von zwei deutschen Fliegern besiegt wurden, die an 
Zahl der Abschüsse weit hinter Richthofen zurückstanden, so 
braucht man über die übrigen drei wohl keine Worte mehr zu 
verlieren. 

Trotzdem möchten wir aber darauf hinweisen, daß außer 
Guynemer und Ball auch Forme bei Lebzeiten Richthofens 
außer Gefecht gesetzt wurde. Von den beiden übrigblcibendcn 
hatte Fonck, trotz der eigenartig weitherzigen Weise, in der die 
Franzosen ihre Luftsiege zählen, bei Jahresschluß erst 19 „Luft¬ 
siege“ aufzuweisen. 

So kennzeichnet sich der ganze Angriff als ein gehässiger 
Versuch des Schwächeren, die Leistungen des Stärkeren, dem 
er sich unterlegen weiß, herabzusetzen, wobei das Andenken des 
toten Gegners dem „ritterlichen“ Gallier das willkommenste An¬ 
griffsziel ist. 
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DIE ITALIENISCHEN SAVOIA-FLUGZEUGWERKE. 


In allen Ländern hat der Krieg ein sehr schnelles An¬ 
wachsen und eine außerordentliche Erstarkung der Flug¬ 
zeugfirmen mit sich gebracht. Aber dennoch verdient das 
in Italien von einem früheren Flieger namens Lorenzo San- 
toni ins Leben gerufene Unternehmen der sogen. Gruppe 
,,S a v o i a“, ein mächtiger Konzern für Flugzeugbau und 
Flugzeugteilbau, besondere Beachtung, da hier der metho¬ 
dische Ausbau und ein zielsicheres Streben zu außerordent¬ 
lichen Erfolgen geführt haben. 

Santoni war im Jahre 1911, nachdem er schon in 
Frankreich eine Flugschule besucht hatte, nach England 
übergesiedelt und er 
hat dort am 22. Juli 

1911 sein Fliegerpatent r 
erworben. Im April 

1912 hat er als erster 

Italiener den Kanal 
überflogen, den nach 
ihm nur noch die Ita¬ 

liener Nardini und Kapi¬ 
tän Laureati Ende vori¬ 
gen Jahres überflogen 
haben. In Frankreich 
hat er dann mitge¬ 
arbeitet an der Grün¬ 
dung der bekannten 
,,Ligue Aerienne", die 
den Rachegedanken ge= 
gen Deutschland beim 
Drohen eines Kriegs¬ 

ausbruchs schon vor 
der Mobilmachung ge¬ 

plant hatte. Schon mit 
dem Plane zur Grün¬ 
dung einer eigenen Flug¬ 
zeugindustrie beschäf¬ 
tigt, veranlaßte er in 
Paris eine „Allgemeine 
Gesellschaft der Luft¬ 
fahrzeugindustrien“ und 
in London die „Aviation 
Contractors“, an denen 
er wohl einen Rück¬ 
halt für seine Neugrün¬ 
dungen zu haben hoffte. 

Eine ähnliche Gründung 
folgte nun durch ihn in 
Italien, nämlich die der „Societa Generale Imprese Aero- 
nautiche“, die wiederum als Grundlage für seine späteren 
Unternehmungen dienen sollte. Das Ziel der „Societa Ge¬ 
nerale Imprese Aeronautiche“ war, Italien eine eigene 
Flugzeugindustrie zu schaffen, und er erwarb zu diesem 
Zweck die Lizenz zum Bau verschiedener französischer 
Flugzeuge. Um diese zu bauen, schuf Santoni die „Societa 
Anonima Construzioni Aeronautiche Savoia“, die den 
damals in Frankreich so sehr viel gebrauchten Farman- 
Doppeldecker mit Gitterschwanz in Lizenz herstellte. 
Diese Doppeldecker (Abb. 1) haben an den italienischen 
Fronten eine ausgiebige Verwendung gefunden und sich, 
teils mit französischen, teils mit italienischen Standmotoren 
ausgerüstet, trotz der großen Anforderungen, die die 
Hochgebirge an sie stellten, gut bewährt. Mit den ver¬ 
schiedenen Motoren, mit denen sie ausgerüstet wurden, 
wurden verschiedentlich Aenderungen vorgenommen. So 
hatten die letzten Savoia-Gitterschwanzflugzeuge vierfache 
Seitenruder und ein sehr kräftiges Fahrgestell. 


Die erste, im September 1913 gegründete Flugzeug¬ 
fabrik von Turro Milanese erwies sich bald als zu klein 
und so wurde in Bovisio Mombello im Frühjahr 1914 eine 
Fabrikanlage in großem Maßstabe geschaffen, von der die 
größte Zahl dieser Flugzeuge ausgegangen ist, die in den 
ersten Jahren des Krieges die weitaus gebräuchlichste 
italienische Flugzeugbauart war. 

An die Werkstätten von Bovisio Mombello wurde ein 
Flugplatz angeschlossen, für dessen Anlage Waldungen 
niedergelegt und unter hohen Kosten Häuser abgebrochen 
werden mußten. Dieser Flugplatz von Mombello ist einer 

der größten und best¬ 
eingerichteten Privat¬ 
flugplätze Europas, und 
auf ihm werden nun 
nicht nur alle Versuchs¬ 
flüge und das Ein¬ 
fliegen von seiten der 
Firma vorgenommen, 
sondern es findet hier 
auch die ganze mili¬ 
tärische Abnahme statt, 
so daß die Flugzeuge 
von dort aus direkt 
an die Front abgehen 
können. 

Außerdem aber wurde 
noch eine besondere 
Flugschule in Castina 
Costa aus privaten 
Mitteln von seiten der 
Savoia-Gruppe angelegt, 
die, vortrefflich orga¬ 
nisiert, eine sehr große 
Ausdehnung besitzt. 

Damals betrug die 
Produktion der Savoia- 
Werke noch kaum mehr 
als ein Flugzeug im 
Monat und wurde bis 
Ende 1915 auf etwa 1000 
im Jahr erhöht. 

Nun wurde auch 
der Bau von Wasser¬ 
flugzeugen in das Pro¬ 
gramm aufgenommen, der 
bei der großen Küsten¬ 
ausdehnung Italiens viel Erfolg versprach. Bei Ausbruch 
des Krieges besaß Italien fast überhaupt keine Wasserflug¬ 
zeuge, und der ganze Küstenschutz und die Aufklärung 
fiel den Wasserflugzeugen der Verbündeten zu. Nun aber 
gründete Santoni die „Societa Idrovolanti Alta Italia“, 
deren erste Werft in Sesto Calende lag, wo die bekannten 
Flugboote nach dem Vorbild der französischen F.-B.-A.-Boote 
gebaut wurden, über die schon früher in dieser Zeitschrift 
berichtet worden ist. Es wurden dabei Bauarten für Fern' 
aufkiärungen und solche für Bombenuntemehmungen 
hervorgebracht, die mit Motoren bis zu 300 PS ausgerüstet 
waren. 

An die Werke von Sesto Calende schloß sich bald eine 
neuere Werkstatt für Reparaturen und für Einzelteilher¬ 
stellung an, und in neuerer Zeit wurde eine neue Fabrik¬ 
anlage in Musocco ins Leben gerufen, die in ihren aus¬ 
gedehnten mechanischen Werkstätten die Wiederherstel¬ 
lung von Flugzeugmotoren und die Anfertigung von Mo¬ 
torenteilen aufgenommen hat. 



(Weltbild-Verlag.) 

Abb. 1. Von' k. und k. Fliegern zum Absturz gebrachter italienischer Savoia-Doppeldecker 
(Bauart Farman). 
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Abb. 2. S. J. A.-Doppeldecker (mit einem starren und einem beweglichen 
Maschinengewehr). 


Aber die Anlagen der Savoia-Gruppe sollten noch 
weiter ausgebaut werden. Man war bestrebt, alle Einzel¬ 
teile für die Flugzeuge selbst herstellen zu können — es 
gehören etwa 4000 Teile zu einem Flugzeug. Dies führte 
zur Gründung der „Agenzia Generale Forniture Aeronau- 
tiche“, die für Beschaffung der Rohmaterialien Sorge zu 
tragen hat und die Herstellung aller Flugzeugzubehörteile 
mit Ausnahme der Instrumente aufgenommen hat. Von 
derselben Anlage, der A. G. F. A., wurde endlich auch die 
Herstellung von Propellern übernommen, wofür Werk- X 
statten in Cusano errichtet wurden. Diese Propeller 


werden auch von verschiedenen anderen italienischen 
Flugzeugfirmen verwendet. 

Auch neue Flugzeugtypen wurden dauernd geschaffen, 
wobei auch die Gitterschwanzflugzeuge verlassen und die 
Rumpfbauart aufgenommen wurde. Abb. 2 zeigt eine 
Skizze des mit einem starren Maschinengewehr beim 
Führer und einem beweglichen Maschinengewehr beim Be¬ 
obachter ausgerüsteten S.-J.-A.-Doppeldecker. 

Immer wieder wurden neue Zweige der Luftfahrzeug¬ 
industrie von der Gruppe Savoia aufgenommen. Hierzu 
gehören die Societa Itala Orientale Emailldte in Mailand 
und die Societa Meridionali Prodotti Emaillite in Neapel, 
die eine solche Menge von Emaillit, d. i. Tragflächenlack 
herstellen, daß sie nicht nur den gesamten Bedarf des 
italienischen Heeres und der Marine decken, sondern 
außerdem ans Ausland liefern. 

Santoni, der durch die Organisation und die Gründung 
aller dieser Werke sich um die italienische Flugzeug¬ 
industrie große Verdienste erworben hat, erhielt denn auch 
den Vorsitz in der flugtechnischen Abteilung des Comitato 
Nazionale Scientifico Tecnico, deren Aufgabe es ist, die 
Entwicklung der italienischen Industrie auf wissenschaft¬ 
licher Grundlage zu fördern. Ueber die Bedürfnisse des 
Krieges hinaus hat er aber auch schon denen des Friedens 
Rechnung zu tragen gesucht, indem er die Societa Trans¬ 
porti Aerie Internazionale ins Leben rief, deren Zweck es 
ist, Luftverkehrswege zu organisieren und den Luftverkehr 
zu unterhalten. 

Schon jetzt ist eine Wasserflugzeugverbindung 
zwischen Civita Vecchia und Sardinien durch Savoia-Flug- 
zeuge im Betrieb, und andere Luftverkehrslinien sind im 
Ausbau. 


DIE FLUGREISEN DER ZUKUNFT. 

Kommerzielle Möglichkeiten. 


Wir finden unter dieser Ueberschrift in den „Times“ eine ' 
Rede wiedergegeben, die G. Holt Thomas, Direktor der 
englischen Luft-Transportgesellschaft, bei einem Festessen tn" v 
London, zu Ehren des American Luncheon Club, gehalten hat: 
„Die letzten Offensiven der Deutschen hätten keinen Erfolg 
haben können, wenn wir mehr Flugzeuge besessen halten; 
einige 100 Flugzeuge würden Hunderte und Tausende von 
deutschen Soldaten durch Beschießen vom Flugzeuge aus und 
durch Abwerfen von Bomben außer Gefecht gesetzt haben. 
Ebenso wäre es auch in Italien gegangen: wir hätten innerhalb 
weniger Stunden mehrere 100 Flugzeuge auf den Kampffeldern 
zusammenziehen müssen. Daran ist augenscheinlich nicht ge¬ 
dacht worden. Wenn sich Geschäftsleute aus anderen Entente¬ 
ländern seit 1910 mit der Luftschiffahrt beschäftigt hätten, 
während welchen Jahres die französischen Manöver die Be¬ 
deutung der Flugzeuge für militärische Zwecke erwiesen, dann 
hätten wir auch für den jetzigen Krieg Flugzeuge in genügender 
Anzahl zur Verfügung gehabt. 

Die Alliierten sollten mit allem Nachdruck die Luft, die sich 
über ihren Ländern befindet, für sich beanspruchen. Die 
Deutschen haben bereits Luftpostlinien eingerichtet, vorderhand 
in recht bescheidenem Maße innerhalb der Grenzen der Mittel¬ 
mächte. Wenn wir uns unser Lufteigentum sichern, wenn 
wir unsere Luftlinien so einrichten, wie sie eingerichtet 
werden sollen, werden die Deutschen, sobald sie ihre Luft¬ 
linien ausdehnen wollen, es nicht tun können ohne unsere Er¬ 
laubnis. 

Es ist oft gesagt worden, das Flugzeug habe kommerziell 
keine Bedeutung, weil seine Tragfähigkeit nicht groß genug sei. 
Dem ist entgegenzuhalten, daß geeignete Konstruktionen, für dia 
alle Fabrikationsmöglichkeiten bereits gegeben sind, die gleiche 
Tragfähigkeit aufweisen werden, wie ein Lastkraftwagen, daß 


das Flugzeug das schnellste Transportmittel ist, das man kennt 
und daß es heute ebenso sicher arbeitet wie irgendein anderes 
"Transportmittel, insbesondere, wenn man daran geht, die 
Motoren noch weiter zu verbessern, und daß schließlich seine 
Erhaltungskosten und der Anschaffungspreis das Flugzeug für 
jeden kommerziellen Zweck geeignet erscheinen lassen. 

Von London nach Berlin beträgt der schnellste Reiseweg 
20Vj Std. Im Flugzeug wird er in 7% Std. zurückgelegt. Nach 
Konstantinopel führt der schnellste Weg in 72 Std., die Reise im 
Flugzeug währt, wenn man auch nur 80 Meilen die Stunde 
rechnet, 20 Std. Petersburg war schnellstens in 50 Std. zu er¬ 
reichen, im Flugzeug in 18 Std. Es gäbe keinen Ort der Erde, 
der von London aus nicht in 5 Tagen erreichbar wäre. Natürlich 
kann man nicht glauben, daß dasselbe Flugzeug von London nach 
Melbourne fliegen wird, aber in geeigneten Teilreisen läßt sich 
das ohne Schwierigkeiten machen, mit Umsteigen auf andere 
Flugzeuge. Melbourne wäre von London aus in 5 Tagen zu er¬ 
reichen, Tokio in 4%, New York in 2, Buenos Aires in 2!4, 
Ceylon in 2%, Kapstadt in 3 Tagen. Die Luftlinie London— 
Paris würde sich gut rentieren bei einem Frachtpreis von 5 sh 
für die Meile bei voller Ladung, bei einer Postgebühr von 
% Penny für die Unce. Der Fahrpreis für Passagiere würde be¬ 
tragen 5 Pfund Sterling für die Person, nach Marseille 10, nach 
Konstantinopel 25 Pfund Sterling. 

Es handelt sich um ein Unternehmen auf rein kommer¬ 
zieller Grundlage. Auf den gleichen Grundsätzen würde sich 
der Luftverkehr über den Atlantischen Ozean einsetzen lassen. 
Natürlich ist dann daran zu denken, in Entfernungen von 
mehreren 100 Meilen Schiffe zu stationieren, auf welche die 
Flugzeuge niedergehen können. Diese Schiffe würden mit allem 
ausgerüstet sein, was nur in Frage käme, um die Fortsetzung der 
Reise zu ermöglichen oder um Passagiere zu beherbergen.“ 
























20 


Nr. 15/16 


VOM NEUZEITLICHEN KRIEGSFLUGWESEN. 

Ein Besuch in Döberitz. 

Von Wa. Ostwald, Großbothen. 


Es regnete nicht, — nein, es goß. Der unwillkürliche Ge¬ 
danke: Das ist kein „Flugwetter“, läßt die müden Knochen 
strecken und überlegen, ob man die nasse Fahrt nach Döberitz 
zu den vom Kommandierenden General der Luftstreitkräfte 
für heute angesetzten Flugvorführungen nicht lieber unterlassen 
sollte. Aber schließlich siegt der willige Geist über das schwache 
Fleisch: Zu sehen wird es ja trotzdem allerlei geben, zumal 
„draußen“ der Krieg ja auch nicht „bei schlechtem Wetter im 
Saale“ stattfindet. 

Eine seltsam gemischte Gesellschaft, die sich im Morgen¬ 
trubel des Lehrter Bahnhofes zum Sonderzug nach Döberitz zu¬ 
sammenfindet. Frische Fliegerleutnants, denen Jugendkraft und 
Wagemut aus dem gebräunten Gesicht lachen. Männer von der 
großstädtischen Presse, — teils im Büroanzug mit Regenschirm, 
teils in reiner Kriegsberichterstatterausrüstung. Interessante Ge¬ 
sichter neben ein¬ 
heimischem und aus¬ 
ländischem Kriegs¬ 
ersatz. Dazwischen 
Offiziersmützen, unter 
denen Bücheraugen 
durch eine Hornbrille 
aus einem blassen 
Stubengesicht heraus¬ 
schauen, — Presse¬ 
leute im Kriegsdienst 
und invalide Offiziere 
für Pressedienst. Ei¬ 
nige höhere Offiziere 
mit den charakteristi¬ 
schen Runen im ver- 
wetterten Gesicht, 
welche geübte Wil¬ 
lensstärke, die Ge¬ 
wohnheit des Be- 
fehlens eingräbt. 

Beneidet von der 
Flut des Berliner 
Morgenverkehrs, fliegt 
der Sonderzug ohne 
Halt durch die Vorort¬ 
bahnhöfe. Dem Orts¬ 
kundigen schaut aller¬ 
orten der Krieg in 
seinen immer wieder 
verblüffenden industriellen Leistungen rechts und links aus den 
gewaltigen industriellen Anlagen, die wie die Pilze aus der Erde 
geschossen sind. Fabelhaft! Als echt deutsches Gegenstück 
die reizende Arbeiter-Gartenstadt Staaken. 

Bei etwas aufklarendem Wetter marschiert der seltsame 
Zug durch sommerregenduftenden märkischen Kiefernwald zum 
Flugplatz. Zwischen sauberen und zweckmäßigen Baracken hin¬ 
durch, vorbei an einem mit Liebe behaglich gemachten Mann- 
schaftskasino geht es an riesigen Flugzeughallen entlang zu zwei 
langen Reihen von Flugzeugen aller Größen und Farben, die 
haargenau ausgerichtet in zwei Gliedern auf uns warten. Ein 
scharfgeschnittenes Gesicht mit schneeweißer Schnurrbartbürste 
bildet den Mittelpunkt eines Kreises höherer Offiziere: Exzellenz 
von H ö p p n e r, der Kommandierende der Luftstreitkräfte, kam 
selbst aus dem Gr. H. Qu., nur um persönlich die Unterrichtung 
der Presse über den Fortschritt des deutschen Heeresflugwesens 
zu überwachen. Mit gespanntester Aufmerksamkeit folgt der 
Kreis der Presseleute den klaren und klugen Worten des Gene¬ 
rals über das, was die Presse für das Heeresflugwesen tat und 
was sie tun möchte, — über das, was vom deutschen Heeresflug¬ 
wesen erreicht wurde — und das, was davon noch unser Ge¬ 
heimnis bleiben soll. Mehr in die Einzelheiten der erzielten 
technischen Fortschritte ging in einem längeren Vortrage der 
Inspekteur der Fliegertruppen, Oberstleutnant S i e g e r t, 
ein. Schade, daß gerade die Dinge, über die man sich als 
Fachmann und als Deutscher am meisten freut, den Gegnern 


erst aus ihren Wirkungen bekannt sind und darum der Mit¬ 
teilung sich entziehen. 

In strömendem Regen — binnen einer Stunde war die dicke 
Uniform durch bis auf die Haut — ging’s nun unter sach¬ 
verständiger Führung die bunte Reihe der Flugzeuge entlang. 
Bunt im wahrsten Sinne des Wortes. Elfenbeinweiß schauten die 
gewaltigen Ausmaße eines der ersten Großflugzeuge auf das Ge¬ 
wimmel der „kleinen“ herab. Ganz in silbrigem Aluminiumweiß 
glänzt ein winziger Eindecker. Feldgrau, braun, bläulich, gelb¬ 
lich, — vor allem aber seltsame Tupfungen. In ganz charakte¬ 
ristischen, ausprobierten Fleckformen sind nebeneinander große 
Farbflecken von Grün, Braun, Schwarz usw. gesetzt, und die 
Farben sind so abgestimmt, daß auf einige Entfernung das „Ver¬ 
schwinden“ des Flugzeuges ganz verblüffend stark ist. Dein 
liegen natürlich optische und psychologische Gesetze zugrunde. 

Man kennt sie noch 
nicht, und Künstler 
und Praktiker suchen 
noch empirisch ge¬ 
eignete Zusammen¬ 
stellungen auf. Viel¬ 
leicht gewährt die 
neue wissenschaftliche 
Farbenanalyse von 
Geheimrat Wilhelm 
Ostwald hier die 
Möglichkeit, durch be¬ 
wußtes, systemati¬ 
sches, wissenschaft¬ 
lich-deutsches Arbei¬ 
ten weitere Erfolge 
zu erzielen. Insbe¬ 
sondere würde hier¬ 
bei auch zu prüfen 
sein, wie weit man 
durch Benutzung far¬ 
biger Gläser bei der 
Beobachtung der 

Flugzeuge den Ver¬ 
schwindeeffekt auf- 
heben und in welcher 
Weise man die Be¬ 
malung gegen dieses 
bekannte Suchmittel 
schützen kann. 

Die armen Maschinen! Sie waren so schön „geflimmert“ 
und nun jagen die Regenböen nur so das Wasser über sie hin. 
Flugwetter ist wahrlich nicht. Wer die Bodenböen am Peitschen 
des Regens nicht fühlt, der sieht, wie die Geschwindigkeits¬ 
messerpropellerchen an den oberen Tragdecken bald schnurren, 
bald Stillstehen. Schade, — bei diesem tollen Wetter wird nun 
wohl doch nicht geflogen werden. — Triefend studieren wir die 
pfiffigen Bombenabwerfeinrichtungen und hören mit größtem 
Respekt von den unglaublichen Gewichten, die die neuen Groß¬ 
flugzeuge zielsicher an den Mann zu bringen wissen. Staunend 
vernehmen wir die diesen Vögeln gewohnten Höhen. 

Fesselnd, wie die hier aufgebaute technische Entwicklungs¬ 
geschichte von einigen Monaten deutschen Flugwesens das kluge 
Wort wieder bestätigt, daß technische Vervollkommnung ganz 
selbsttätig zur Schönheit führt: Die Spanntürme z. B. mit den 
unzähligen Spanndrähten waren gefährlich und mußten ver¬ 
schwinden. Wie leicht riß ein Draht, wie leicht wurde er von 
einer Kugel gelöst und welchen Schaden vermochte ein einziger 
loser Draht anzurichten. Wir sahen nun Eindecker und Zwei¬ 
decker ohne jeden Spanndraht. Einige „einleuchtende“ Streben 
Jbeim Zweidecker waren alles, was an vergangene Zeiten er¬ 
innerte: Wie köstlich schön sahen diese Maschinen aus, — w r ie 
„richtig“! Wie sinnwidrig ist doch eigentlich die Verwendung 
von Holz und Leinewand beim feuergetriebenen Flugzeug: Wie 
restlos überzeugend und formvollendet mutet das kleine Flug¬ 
zeug an, an dem auch nicht ein Stückchen Holz, nicht ein Fetzen 
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Leinewand mehr ist! Geradezu ein Todesstoß für einen Flug¬ 
zeug-Feuerversicherungsagenten. 

Wir sehen Großflugzeuge, die über London waren, und hören 
von weiteren neuen, noch größeren Ungetümen, die sich den 
Engländern widmen. Da — das erste Wort unseres Führers über 
das Wetter. — „Leider ist das Wetter so schlecht, daß es nicht 
herübergebracht worden ist.“ Da, ein ganz leises Surren läßt 
uns den Kopf wenden: Ein Unsal taucht schattenhaft aus dem 
Regendunst auf. Fast lautlos rollt es heran und nimmt mit 
militärischer Genauigkeit, auf den Zentimeter genau, seinen Ehren¬ 
platz in der Reihe ein. Gewaltig muß sein Gewicht sein, — nach 
seinen Spuren, nach der Abplattung der vielfältigen Autoreifen 
seiner Laufräder zu urteilen. Dieses Bauwerk soll fliegen 
können?! Da steht es in seiner ganzen Massigkeit und rührt 
sich nicht in den Regenböen, die es umpeitschen. Leise drehen 
die Motoren noch die Propeller, — so leise, daß der Windmesser 
mit seinem lustigen Schnurren zu hören ist. Jetzt bleiben die 
Drehflügel stehen, der eingemummte Führer schaut von oben 
herab. Der Koloß steht bombenfest. Den fliegen zu sehen! 

Ungern trennen wir 

uns von diesem unge- pr---- 


heuren Eindrücke, um 


unserem Führer zu 


einer Reihe erbeuteter 


Flugzeuge zu folgen, 
die den Vergleich er¬ 
möglichen. Da schnurrt 
ein Flugzeugmotor, da 
noch einer. Es riecht 


schwebt ja schon! Ohne merkbare Bewegung hat der Koloß 
sich vom Boden losgelöst. Lautlos und regungslos verschwindet 
er himmelwärts im Regengrau . . . 

I>er große Vogel ist ein Erlebnis. Die Gedanken jagen ein¬ 
ander und immer kehren sie zu England zurück. Entsetzlich 
muß es sein, machtlos, ohnmächtig solche Ungeheuer, der Unter¬ 
welt entwichenen Riesenfledermäusen gleich, in unerreichbarer 
Höhe unsichtbar in schwarzer Nacht, unhörbar über sich 
schweben zu wissen, — plötzlich ein Scheinwerferlicht, ein 
Pfeifen und sofort künden ungeheurer Schlag und Feuerschein 
Zerstörung und Entsetzen, die der Vogel sandte. . . Ein kaltes 
Rinnsal, das durch die Mütze über die nachdenklich nach vorn 
geneigte, in alten Sagen die Vorstellungswelt zu diesem un¬ 
heimlichen Kriegswunder suchende Nase rinnt, ruft uns zur 
Wirklichkeit — ja, das Ungeheuer ist ja Wirklichkeit! — zurück, 
was allerdings durch das damit verbundene Wiederaufrichten 
des Kopfes eine kalte Berieselung des Rückgrates zur Folge hat. 
Aber man hat offenbar Mitleid mit den nicht wasserdichten 
unter den Pressegästen und führt uns in eine riesige Flugzeughalle 

zu weiteren Offen- 

-n--— I barungen. Steht da 

so ein unheimliches 
Vogel - Rochs - Ei tor¬ 
pedogleich. Wir hören 
Zahlen über das un- 
geheure Quantum 

Sprengstoff, das es 
faßt. Man führt uns 
an der Hand zahl¬ 


köstlich nach gutem 
Benzin, nach verbrann¬ 
tem Rizinusöl. „Die 
wollen doch nicht bei 
dem Wetter fliegen?“ 
Da schwebt schon der 
erste im D’unst, — 
böse hin- und herge¬ 
rissen von dem tollen 
Wetter. Da, eins von 
den kleinen neuen 
Jagdflugzeugen. Das 
ist eine Leistung, bei 
dem Wetter zu flie¬ 
gen! Donnerwetter, 
den hat aber eine Bö 
erwischt. Er rutscht 
rechts ab, — er 
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reicher Muster und 
Querschnitte die Ent¬ 
wicklung der Flieger¬ 
bomben vor. Wir 
hören mit halbem Ohr 
höchst interessante 
Dinge über die geniale 
Einrichtung der Zün¬ 
der, welche dieRochs- 
eier nur beim Abwurf 
aus großer Höhe, nicht 
aber bei harter Lan¬ 
dung gefährlich wer¬ 
den lassen, —r wir er¬ 
fahren Wichtiges über 
die zielsichere Dreh¬ 
bewegung, die den 
Bomben durch schnur- 


überschlägt sich über 

den rechten Flügel . . . Gott sei Dank, das ging noch 'mal 
gut ab. Es ist aber auch Leichtsinn, mit dem winzigen 
Ding bei solchem Wetter zu fliegen. Da hat's ihn schon wieder. 
Senkrecht nach unten, Propeller vorn, stürzt er ab. Im letzten 
Augenblick fängt er das Flugzeug ab und mit Gebrumm saust 
er wenige Meter über unsere Köpfe weg, um — in geradezu 
wahnsinnig steilen Spiralen die Höhe zu gewinnen, sich erneut 
zu überschlagen und uns die tollsten Kapriolen vorzuführen. 
Der Kerl war gar nicht in Gefahr, er hat uns nur gefoppt und 
will uns zeigen, was er mit seiner tollen „Kiste" anstellen kann. 
Wirklich Angst kann man aber kriegen. Man fühlt die wahn¬ 
sinnigen Beanspruchungen, die die Flügel abzubrechen trachten, 
und zieht im Geiste den Hut vor den Ingenieuren, die das er¬ 
dachten, vor den Industriellen — eine ganze Anzahl von ihnen 
schauen mit zu —, die dieses Wunderwerk erzeugten, und vor 
unseren jugendlichen Fliegeroffizieren, die diese Wunder¬ 
werke so zu meistern wissen. Unwillkürlich suchen die 
Augen das Kreuz des Pour le m^rite, das man hier und da 
blinken sah. 

Plötzlich mischt sich in das auf- und abklingende Schwirren 
der einander jagenden Flugzeuge ein ganz leiser, tiefer Ton. 
Wie elektrisiert fliegen die Köpfe herum, das muß der große 
sein! Wirklich, da jagt er über das Feld. Seltsam starr und 
regungslos. So muß die „Vaterland“ durch das bewegte Meer 
jagen, so unerschütterlich, so unbekümmert um die Wellen, — 
dort des Meeres, hier des Bodens. Erhaben, fast schauerlich 
ist der Anblick dieses regungslos über den wettergepeitschten 
Grund rasenden Turms. Er läuft ja gar nicht mehr, — er 


rig gestaltete Flügel 
verliehen wird, — mit halbem Bewußtsein fassen wir auch die 
unsäglich pfiffige Einrichtung der Ziel- und Abwurfapparate, aber 
immer wieder kehrt kopfschüttelnd Blick und Geist zu dem 
Riesenrochsei zurück. . . . 

Eine frische Stimme reißt uns aus dem Sinnen heraus. Sie 
liegt im Kampfe mit den von draußen hereinprasselnden Motor¬ 
geräuschen und scheint — nicht kasernenhofgewöhnt — fast zu 
unterliegen. Halb Gelehrtengesicht, halb Ingenieur schaut es 
unter der Offiziersmütze hervor und hält uns eine richtige elektro¬ 
technische Experimentalyorlesung. Da sind in geschichtlicher 
Entwicklung die Funkenapparate für Flugzeuge. Da sind die 
Apparate für drahtloses Sprechen, — draußen werden sie prak¬ 
tisch vorgeführt. Und dort sind Maschinentelegraphen für Groß¬ 
flugzeuge, die ja, einem Schiffe gleich, eine Anzahl von¬ 
einander getrennter Räume besitzen. 

Das Wetter ist besser geworden und man unternimmt einen 
Spaziergang nach einem entfernteren Teile des Flugplatzes, wo 
die neuzeitlichen Schießmittel der Luftstreitkräfte uns praktisch 
vorgeführt werden sollen. An einem kleinen trübseligen Flug¬ 
zeugfriedhof voll verrosteter Eisenteile vorbei geht's einem Wald¬ 
rande zu. Radfahrer jagen voraus, — ein Offizier kommt gemäch¬ 
lich in einem Motorrad mit Beiwagen über das holprige Gras¬ 
gelände gebuppert. Da ist schon auf einem Tisch aus schweren 
Kisten ein ganzer Laden von verschiedenen Munitionsarten auf¬ 
gebaut. Dort stehen einige Maschinengewehre, — und da unten 
in der Bodensenkung sind die Ziele aufgebaut, — zwei Ballons, 
einige große Kannen, eine sehr solide dicke Mauer, eine Holz¬ 
bude. Weiter hinten rostet ein abgelegter englischer Tank und 
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träumt in schwermütiger Regennasse vielleicht von unerfüllten 
Jugendhoffnungen. Bum, bum, bum . . . gehts schon los und 
unten fliegen aus der Mauer die Steine, so daß ein mächtiges 
Loch entsteht. Bum, bum antwortet das Echo, und wir lassen uns 
belehren, was dies für eine besondere heimtückische Sorte von 
Geschossen war. Bum, bum, bum geht’s wieder, und prompt 
flammt links der wassertriefendc Ballon auf, — bum, bum, bum . . 
und während noch das Echo äfft, leckt die helle Flamme aus der 
triefendnassen Holzbude, die schwelend weiterbrennt, — bum, 
bum, bum . . — pechschwarz zieht eine riesige Rußwolke aus 
der rötlich flackernden Flamme des angeschossenen Benzol¬ 
tanks. Bum, bum, bum, bum, bum ... — entzückende gelb¬ 
lichweiße Sterne fliegen auf einen nassen Ballon, der sich mit 
weißem Rauch entzündet, — 

Leuchtspurmunition. Phosphor, 

Thermit, Sprengstoffe, — die 
Chemie feiert Orgien. 

Als Schlußeffekt erwartet 
uns ein Galafeuerwcrk. Ein 
großer Tisch ist bedeckt mit 
bunten Papphüllen der ver¬ 
schiedensten Form und Größe, 
deren die Luftwaffe zum Sig¬ 
nalisieren bedarf. Unser Feuer¬ 
werk findet bei Tage statt und 
muß doch eindrucksvoll genug 
sein. Man sieht, wie der Che¬ 
miker sich anstrengen muß, 
um mit Magnesium und Alu¬ 
minium und Schwefelantimon 
und anderem die schönen 
Flammenfärbungen des Stron¬ 
tiums und des Baryts zu größ¬ 
ter Leuchtkraft aufzupeitschen. 

Aber schließlich wird ja heute 
fast der ganze Krieg chemisch 
geführt. Chemische Energie des 
Pulvers schleudert die mit 
der chemischen Energie des 
Sprengstoffs gefüllten Granaten. 

Erst die in kinetische Energie 
verwandelte chemische Energie 
des Schießpulvers macht das 
kleine Metallstückchen vorn 
an der Gewehrpatrone so ge¬ 
fährlich. Die chemische Energie 
des Benzins oder Benzols treibt 
unsere Flugzeuge und Autos. 

Der Chemiker erzeugt die 
Kampfgase, — der Chemiker 
tränkt die Schutzkörper der 
Gasmasken. Erst recht macht 
also der Chemiker natürlich das 
i tuerwerk der Flieger. Da wer¬ 
den bunte Leuchtkugeln mit 
einer seltsamen Signalpistolc 
oder anderen bequemeren Mit¬ 
teln abgeschossen. Manche von ihnen explodieren plötzlich hoch 
oben in der Luft und lassen neue Leuchtkugeln in neuen Farben 
und in bestimmter Zahl dahinfliegen. Ein ganzes Morsesystem, 
nach dem der Flieger telegraphiert. Bums, geht ein mächtiger 
Kloben in die Höhe. Peh klingt's von oben herab, und aus dem 
Rauchwölkchen löst sich ein wundervolles weißes Licht, das 
langsam, ganz langsam nach unten sinkt. Längst ist die Papp¬ 
hülse heruntergetorkelt gekommen, — immer noch schwebt oben 
das weiße Licht. Es soll in der Nacht oder bei Nebel dem 
Flieger den Weg zum heimischen Flugplatz weisen oder feind¬ 
liche Stellungen beleuchten. Pfui Teufel, das ist eine Rauch¬ 
bombe, — eine riesige Wolke, mit der sich kriegsiliegerisch 
allerlei anstellen läßt. Und endlich soll da hinten vom Flug¬ 


zeug eine richtige Bombe geworfen werden: Bruch, da spritzt 
schon der Erdboden in riesigem Springbrunnen auf, eine ge¬ 
waltige Rauchwolke entsteht und rollend kommt nun auch das 
Dröhnen der Explosion herüber. 

Nun werden — als Kuriosität — englische Feuerwerkskörper 
vorgeführt. Die meisten machen mit ihren Fallschirmchen und 
schnurrigen Kombinationen von Rauchspiralen usw. mehr den 
Eindruck ausgeklügelter Spielereien denn praktischer Brauch¬ 
barkeit. Nur ein Körper, der eine brennend rote, seltsam 
selbstleuchtend erscheinende Rauchfahne von sich gibt, erscheint 
vortrefflich erkennbar bei Tageslicht. Daß es sich nur um rot- 
gefärbtes Holzpulver handelt, wie gesagt wurde, erscheint bei 
der Stärke des Leuchtens schwer glaublich. 

Flugzeugphotographie und 
anderes sollte uns noch vor¬ 
geführt werden. Das schlechte 
Wetter machte es unmöglich, 
und das war gut, denn schon 
natten wir mehr gesehen, als 
selbst ein Pressemensch nor¬ 
malerweise verdauen kann, 
und gerade die Wunder der 
r hotogrammetrie sind der 
schwierigsten welche. Daß 
aber in dieser Kriegszeit die 
r liegertruppe sogar noch Gast¬ 
lichkeit entwickelte, das war 
eine gut*e Ueberraschung. Nicht 
nur des vortrefflichen, aber 
landsermäßig stilgerecht zube¬ 
reiteten Gemüsegerichtes halber 
— wir sahen unterwegs, daß 
die Landser das gleiche vor¬ 
treffliche Essen erhalten hat¬ 
ten —, nicht nur der sinn¬ 
gemäß einleuchtenden feldgrau- 
Uugzeugstotf - gedeckten Holz- 
talel im Flugzeugschuppen 
Halber, — auch deshalb, weil 
man Größen wie General 
v. Höppner, den Komman¬ 
dierenden General der Luft¬ 
streitkräfte, General von Lin¬ 
sin g e n , den Oberkomman- 
dierenden in den Marken und 
andere Pour le merite-Träger, 
bekannte Fressegesichter ander¬ 
seits, in buntem Durcheinander 
beobachten und von beiden 
beiten kluge Worte hören 
konnte. 

Ueberwältigend groß war 
der Eindruck, den wir von un¬ 
serer deutschen Luftwaffe und 
von dem Tempo, mit dem sie 
sich entwickelt, mitgenommen 
haben. Deutsches Wissen und 
deutsches Können sind unbesiegbar, sind sieghaft über die ganze 
Welt. Und Weniges nur hatten wir in der kurzen Frist sehen 
und verstehen können und nur von dem einen Gebiet des Flug¬ 
wesens. Die anderen Luftfahrzeuge — gleichsam zum Empfang 
schwebten bei der Heimkehr über Berlin zwei Fesselballone 
und ein Luftschiff — bergen entsprechende Geheimnisse und 
andere Waffen nicht minder. Das ist der deutsche Mili¬ 
tarismus, das deutsche Volk in seinen Waffen des Geistes 
und der Muskeln, an der die Welt sich umsonst die Zähne 
ausgebissen hat. Das ist der Geist, den wir in Hindenburg 
verehren, der aber schon zu Friedrichs des Großen Zeiten 
lebte und hoffentlich unser deutsches Volk noch lange be¬ 
seelen w'ird. 



An der Marne aui einer Landstraße vorgehende Infanterie, von einem Infanterie¬ 
flieger aus geringer Höhe aufgenommen. Man erkennt deutlich die einzelnen, 
schwer bepackten Leute und ihre scharfen Schatten auf der Straße, rechts 
und links des Weges wassergefüllte Granattrichter. 
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AMERIKAS LUFTSCHUTZ. 


Der Engländer I. A. Patrick machte im „New York Herald" 
einige Ausführungen, die durch das Erscheinen deutscher U-Boote 
vor der amerikanischen Küste von großem Interesse sind: 

In Amerika war noch im Jahre 1913, ebenso wie in Eng¬ 
land, die Ansicht verbreitet, daß eine Luftverteidigung nicht er¬ 
forderlich sei, da sich diese Länder in ihrer Abgeschlossenheit 
vor Angriffen sicher fühlten. Aber der Krieg hat zu anderen 
Anschauungen gezwungen, und sogar Amerika muß einsehen, daß 
es nicht mehr abgeschlossen und nicht mehr eine neue Welt ist, 
sondern daß es nun kriegerische Maßnahmen der europäischen 
Mittelmächte verspüren muß. In Europa sind nach Angaben 
von Patrick über 600 Millionen Menschen mit in den Krieg 
hineingezogen, indem sie entweder selbst Kämpfer sind oder 
Granaten drehen oder sich mit dem Bau von Luftwaffen be¬ 
schäftigen. 

Wenige Leute scheinen die Bedeutung der U-Boot-Besuche 
an den amerikanischen Küsten in ihrer ganzen Tragweite auf¬ 
zufassen und sie verstehen nicht, daß Amerika, ebenso wie Eng¬ 
land, nicht mehr eine abgeschiedene Insel ist, nachdem die 
U-Boote Unterseewege gefunden haben und als ungesehener 
Feind vor Amerika aufgetaucht sind. 

Was die U-Boote ausgeführt haben, können die Luftfahr¬ 
zeuge besser und leichter durchführen. Ist doch die amerika¬ 
nische Flugzeugindustrie zurzeit damit beschäftigt, Flugzeuge 
zum Ueberqueren des Ozeans zu bauen (kürzlich ist der italie¬ 
nische Hauptmann Renati, der sich aut einen solchen Flug vor¬ 
bereitete, beim Probeflug mit einem Großflugzeug der Caproni- 
Bauart, das in New York erbaut worden war, in Amerika ab¬ 
gestürzt). In einem Jahr werden die Amerikaner wohl statt mit 
Schiffen mit Flugzeugen den Ozean überqueren (?). (Zurzeit 
bringen sie allerdings ihre Fliegertruppen noch vorsichtshalber 
auf Lazarettschiffen herüber nach Europa!!) Die Ueberquerung 
des Ozeans ist für heutige Verhältnisse nur noch halb so 
schwierig — nach amerikanischer Auffassung! — als der Kanal¬ 
flug von BUriot im Jahre 1909, und täglich wird der Kanal von 
Dutzenden von Fliegern von England aus überflogen. 

Der Mangel an Handelsschiffen kann durch eine große Luft¬ 
flotte behoben werden. Der in Amerika herrschende Mangel an 
Handelsschiffen wird noch fühlbarer durch den Mangel der 
höchst notwendigen, schützenden Seeflugzeuge, die ein so wirk¬ 
sames Gegengewicht gegen die U-Boote bilden. Da es Jahr¬ 
zehnte dauern würde, wieder eine gleichwertige Handelsflotte zu 
schaffen, muß man zu der Lösung kommen, diese durch eine 
große Reserve von Schutzflugzeugen zu sichern. Die Flugzeuge 
sind außerdem für den Rettungs- und Küstenwachtdienst zu ver¬ 
werten und endlich für Gepäckbeförderungen zu benutzen. 
Letztere Maßnahmen wurden erst kürzlich Von der amerika¬ 
nischen Regierung angenommen, obwohl der Aero-Club schon 
vor 5 Jahren eine solche Verwendung von Flugzeugen vor¬ 
geschlagen hatte. Dabei macht es gerade das ausgedehnte 
Strom- und Wasserstraßengebiet sowie die große Ausdehnung 
der noch nicht urbar gemachten Wälder unbedingt erforderlich, 
durch Flugzeuge das schwierige Transportproblem zu lösen. Es 
wäre ein leichtes, 5000 Flugzeuge zu Transportzwecken heran¬ 
zuziehen und dadurch eine wertvolle Ergänzung für die Handels¬ 
marine zu schaffen. Kann man doch heute mit dem Flugzeug 
überall, an jedem Ort, bei Tag und bei Nacht fliegen und landen, 
und zur Durchführung dieser Pläne ist nichts anderes als die 
Ueberlegenheit in der Luftwaffe erforderlich. 

500 000 Menschen im englischen Flugdienst. 

Die Alliierten haben heute vollständig (nach englischer An¬ 
sicht!!) die Oberherrschaft in der Luft, aber diese ist nur mit 
einer sehr großen Kraft- und Geldverschwendung erreicht worden. 
„Wir (die Engländer) haben nicht weniger als 5C0 0C0 Menschen 
im britischen Flugdienst allein, einschließlich der Tausende von 
Fliegern, Mechanikern und Flugzeugteilarbeitern.“ 

„Ueberall sieht man Flugzeuge in Scharen. Jedes Schiff, 
das britische Häfen verläßt, wird von Flugzeugen begleitet, bis 
* es hinter der irischen Küste verschwunden ist. England hat 
auch einen sehr wirksamen Dienst von Luftschiffen. Es wird 
bald große Luftschiffe haben, von denen man erwartet, daß sie 
den besten Zeppelin-Luftschiffen überlegen sind (?). Wir haben 


zurzeit Hunderte von kleinen Luftschiffeft im Gebrauch von nicht 
ganz 100 m Länge und mit Flugzeugrümpfen als Gondeln. Sic 
sind fähig, 50 Stunden in der Lutt zu sein und legen etwa 55 km 
in der Stunde zurück. Sie sind sehr wertvoll für U-Boot- 
Sicherungen und Küstenverteidigung. Wir (Engländer) haben 
auch Hunderte von Fesselballonen in Gebrauch, von denen alle 
paar Meilen an der Küste einer stationiert ist. Wir schenken 
sogar der Luftverteidigung mehr Beachtung als anderen Abwehr - 
einrichtungen, weil jene die beste zu sein scheint. Alles scheint 
„in die Luft genommen“ zu sein. Man würde bald nicht mehr 
erstaunt sein, fliegende Tanks auf tauchen zu sehen. Dies wäre 
vielleicht nicht schwer zu erreichen, da die Tanks nicht viel mehr 
wiegen als manche der in Amerika im Bau befindlichen großen 
Flugzeuge (?). 

Da die Deutschen auch im Jahre 1918 kaum zu erschlaffen 
scheinen, kann man nicht wissen, was noch alles kommt.“ Man 
ist in England froh, zu sehen, daß der amerikanische Kongreß 
endlich einsieht, daß ein richtiger Luftdienst für Amerika eine 
Notwendigkeit ist. Anfangs hatte man dort für Armee- und 
Marineflugwesen nur eine Summe von 3 Millionen Schillings be¬ 
willigt, die nachher auf 18 Millionen gesteigert wurde; das ist 
etwa nur ein Viertel von dem, was es Amerika kosten wird, sich 
einen Luftdienst zu schaffen, der annähernd mit irgendeinem der 
europäischen Großmächte verglichen werden kann. 

250 Millionen Schillings für das englische 
Luft wesen. 

Man darf annehmen, daß England schon im Jahre 1916 über 
250 Millionen Schillings für sein Flugwesen aufwendete und mehr 
Geld für amerikanische Flugzeuge und Motoren ausgab, als die 
amerikanische Regierung selbst. Die englischen Aufträge haben 
der amerikanischen Flugzeugindustrie und den dortigen Kon¬ 
strukteuren einen wertvollen Anfang geboten, da mit englischem 
Geld die notwendigen Anlagen und Maschinen und die er¬ 
forderliche finanzielle Grundlage geschaffen werden konnten. 

Mancher wird einwenden, daß es riesige Summen sind, die 
England für diesen einen Zweig seiner Verteidigung aufwendet. 
Aber es ist, wenn man das nationale Wohlergehen und die 
Kosten der Unbereitschaft in Erwägung zieht, doch nur eine 
Kleinigkeit. 

Die englische Regierung kaufte die Wright-Patente auf, ob¬ 
wohl deren Dauer in England nur noch kurz war. Es wäre 
eigentlich Sache der amerikanischen Regierung gewesen, diese 
Patente aufzukaufen, da sie dieselben wohl für eine kleinere 
Summe erhalten hätte. Hätte dann die Regierung jedermann 
deren Anwendung erlaubt, so wäre dies für die amerikanische 
Luftfahrt eine gute Förderung gewesen und sie hätte sich schnell 
entwickelt. Dann könnte Amerika jetzt schon Hunderte von 
Flugzeugen für Transport, Rettungs- und Wachtdienst ver¬ 
wenden, an seinen Küstengebieten und auf seinen wundervollen 
Wasserstraßen. Tausende von Sportleuten, die Yachten besitzen 
und nun anfangen, das Flugwesen als Sport zu entwickeln, 
hätten sich für die nationale Verteidigung vorbereitet. Eine 
solche Bewegung gab cs in Europa nie. 

Während alle Länder der beiden Kontinente der westlichen 
Halbkugel viele, natürliche Hilfsquellen für alle Rohstoffe haben 
und kaum den Wunsch hegen, sich territorial auszudehnen, kann 
man von den Staaten der östlichen Halbkugel dies nicht sagen. 
Wenn die pan-amerikanische Politik entwickelt sein wird und 
alle amerikanischen Staaten Zusammenhängen, dann werden die 
Hilfsquellen, deren England so sehr bedarf, noch mehr er¬ 
schlossen sein. 


Für den neu eröffneten amerikanischen Luftpostdienst 
zwischen Washington, Philadelphia und New York werden kurz¬ 
gebaute Doppeldecker mit Motoren von 150 PS verwendet, die 
jedesmal 136 kg Briefe befördern. Man plant die Einführung 
neuer Flugzeuge, die über 250 kg mitführen können. Die Lenker 
find’Militärflieger, die sich bei der Gelegenheit weiter ausbilden 
c ollen. Längs der Eisenbahnlinien wurden Reparaturhallen zur 
Behebung von Maschinenschäden angelegt. Der gewöhnliche 
Beförderungspreis ist 25 Cents für den Brief; doch werden auch 
Pakete angenommen, deren Länge nicht mehr als 75 cm beträgt. 
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„Erfolge“ feindlicher Fliegerangriffe auf militärisch bedeutungslose Ziele in 'West- 
Deutschland 1 Flieger-Angriff auf Trier: Blick in das zerstörte Provinzial-Moaeum. 

ist selbstverständlich. Es fehlt bei uns weder an Unternehmungs¬ 
lust, noch an Vertrauen zu der Leistungsfähigkeit des Flugzeugs 
als Verkehrsmittel, sondern allein die unbedingte Notwendig¬ 
keit eines völlig zuverlässigen Heimatluftschutzes gegen die Luft¬ 
angriffe von Feindesseite, der einen Verkehr von anderen als 
militärischen Flugzeugen ausschließt, macht die allgemeine prak¬ 
tische Ausführung eines regelmäßigen Luftpostdienstes zurzeit 
unmöglich. Dafür ist man aber an den leitenden Stellen in echt 
deutscher Art bestrebt, eine unbedingt notwendige, gesetzliche 
Grundlage, die das zukünftige Luftrecht und die Luftverkehrs¬ 
ordnung enthält, auszuarbeiten, ihre endgültige Fassung und Ein¬ 
führung aber bis nach Friedensschluß zu vertagen. Und der 
Grundsatz bei uns lautet: vorerst regiert der Krieg die Welt, 
und alles, was nicht mit dem unmittelbaren Kriegszweck zu¬ 
sammenhängt und ihm dient, um uns zum Siege zu führen, muß 
bescheiden in den Hintergrund treten. Jede Möglichkeit ernster 
praktischer Versuche, die man sich im Auslande vor der Er¬ 
richtung der jetzt bereits in Versuch genommenen Luftpostlinien 
überhaupt gänzlich geschenkt zu haben scheint, fehlt doch schon 
deswegen, weil die dazu benötigten Faktoren: brauchbare Ma¬ 
schinen und bestgeschultes Personal, im Inland nicht vorhanden 
sind, da sie an der Front gebraucht werden. Daß aber ohne 
das beste Material alle Versuche theoretisches Stückwerk bleiben 
müssen und in jedem Falle ein unvollkommenes Bild von der 
Leistungsfähigkeit des Flugzeugs im Postdienste geben würden, 
ist ganz selbstverständlich. Andererseits kann man ohne irgend¬ 
welche Uebertreibung heute schon mit Bestimmtheit sagen, daß 
das Flugzeug aus den Jahren 1917/1918, das Bombenlasten von 
20 Zentnern und mehr durch die Luft zu befördern imstande 
ist und damit große Strecken zurücklegt, auch jede Postlast 
tragen wird. Die Unterbringung wird natürlich eine von der 
Bombenaufhängung verschiedene sein und müßte in erster Linie 
Schutz der Postsachen vor äußeren Einflüssen gewähren, aber 
ihre Anlage wäre für den Konstrukteur gegen den Bau etwa 


DAS POSTFLUGZEUG. 


Von stud. ing. Alexander Büttner. 

Der Gedanke, das Flugzeug in den Dienst der Postbehörden 
zu stellen und es als Schnellbeförderungsmittel von Briefen und 
leichteren Paketen zu verwenden, hat schon in vergangenen 
Friedenszeiten bestanden, und es hat an Versuchen, die von 
allen Großstaaten auf diesem Gebiete gemacht wurden, nicht 
gefehlt, ln Frankreich, England, Italien und ebenso bei uns in 
Deutschland gab es bereits Luftpostflugzeuge, mit denen Brief- 
und Kartenbeförderungen vorgenommen wurden, doch wurden 
diese meist mit einem Flugwettbewerb verbundenen Luftpost- 
einrichtungeji, die selten längere Zeit bestanden, als das an¬ 
gesehen, was sie auch tatsächlich waren und blieben: als ver¬ 
frühte Spielereien. Bei uns war es vor allem das Jahr 1912, 
das erstmalig eine ganze Reihe solcher versuchsweisen Luft¬ 
postverbindungen brachte, die Frankfurt-Wiesbadener Flugpost 
durch ein Flugzeug zum Besten der Nationalflugspende, die 
„Flugpost am Rhein und Main" mit Darmstadt als Ausgangs¬ 
punkt, dann die gänzlich mißlungene Luftpost Pforzheim-Karls¬ 
ruhe, bei der beide Beförderungsflugzeuge schon beim ersten 
Flug verunglückten und die Postsachen nach drei Tagen durch 
Bahnbeförderung an die Adressaten gelangten. Am bekannte¬ 
sten sind die ehemaligen Postflüge Hiddessens mit dem „Gelben 
Hund", einem Doppeldecker, und später dann die regelmäßigen 
Luftposteinrichtungen auf unseren Zeppelin-Passagierluftschiffen 
geblieben, aber auch sie dienten keinem ernsteren Zweck und 
sollten den Mitfahrern lediglich die. Möglichkeit bieten, sich 
und anderen ein Erinnerungszeichen an ihren ersten Flug zu ver¬ 
schaffen. Zu allen diesen Unternehmungen bot schon damals 
die deutsche Reichspostbehörde ihre Hand, um nicht rückständig 
zu erscheinen, aber sie hielt eine Einrichtung einer allgemeinen, 
nützlichen Luftpost in richtiger Erkenntnis der Dinge mit den 
damals bestehenden, unzuverlässigen Luftfahrzeugen für absolut 
unmöglich. Diese Maschinen waren eben noch unvollkommen, 
nicht tragfähig genug und in ihrer Leistungsfähigkeit und Zu¬ 
verlässigkeit allzusehr von Wind und Wetter abhängig, Sklaven 
der Elemente und mit viel zu schwachen Motorkräften aus¬ 
gerüstet, um ihnen überall und stets trotzen zu können. 

Der Krieg, der das Flugzeug zur Waffe umbildete, hat alle 
diese Probleme dann eine ganze Zeitlang in Vergessenheit ge¬ 
raten lassen. Je mehr er aber die Leistungsfähigkeit der Luft¬ 
fahrzeuge entwickelte, um so stärker förderte und entwickelte 
er auch die Gedanken an die zukünftigen Verwendungsmöglich¬ 
keiten des Flugzeugs, und um so näher brachte er der Allgemein¬ 
heit den Gedanken an das zukünftige „Postflugzeug" wieder. Es 
ist auffallend, wie viele ausländische Luftpostpläne gerade in 
der letzten Zeit von sich reden machen, ohne daß bei uns irgend 
etwas über das Problem verlautet, und es mag dem Unein¬ 
geweihten so scheinen, als hinke Deutschland auf diesem Ge¬ 
biete nach und lasse sich auch hier das Beste von anderer Seite 
vorwegnehmen. Daß das natürlich durchaus nicht der Fall ist, 


„Erfolge“ feindlicher Fliegerangriffe auf militärisch bedeutungslose Ziele in West- 
Deutschland! Vom Flieger-Angriff auf Mannheim: Zerstörtes Wohnhaus. 
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Das neueste Hilfsmittel des Fliegers, der'Fallschirm: Der fertig angelegte Fallschirm, aaf"dem”der Flieger während des Flages sitzt, mit den tragenden Garten 
Vorderansicht deinen. Rückansicht 

. ^ 

einer bis ins kleinste ausgeklügelten Bombenabwurfvorrichtung heit in bezug auf Pmgfähigkeit und geringe Absturzgefahr 

ein leichtes. Schließlich darf man nun aber die in der Kriegs- mag wohl noch weiter verbessert werden können, aber 

praxis erzielten Leistungen nicht auf die eines kommenden fried- die Abhängigkeit des geregelten Luftfluges von den jeweils 

liehen Luftverkehrs übertragen und ohne weiteres mit ihnen herrschenden Witterungseinflüssen wird stets bestehen bleiben; 

vergleichen. Die Forderung des Krieges geht im Felde oft nach das beweist schon die schwerwiegende Tatsache, daß der Nebel 

einem rücksichtslosen Menseheneinsatz: zur Beförderung eines das Fliegen vollkommen unmöglich macht. Auch Gewitter und 

einzigen wichtigen Auftrags werden in eiserner Selbstverständlich- Gewitterbildungen, die eine Gefährdung des Fliegers durch ihre 

keit oft fünf, sechs Flugzeuge mit ihren Besatzungen eingesetzt elektrischen Entladungen bilden, schließlich auch starker Sturm 

und geopfert, sie müssen bei jedem Wind und Wetter und unter ' aus der Gegenrichtung von 30 m/sec. und mehr sind bedenkliche 
allen Umständen ihren Flugauftrag erledigen, um oft Tausenden Feinde des regelmäßigen, durch einen Fahrplan geregelten Luft- 

das Leben zu retten. Ein solch rücksichtsloses Einsetzen von Verkehrs und werden es immer bleiben. Dafür wird das Post- 



Menschenleben 
und Material wird 
im Frieden im 
allgemeinen nie¬ 
mals Brauch und 
Notwendigkeit 
sein, ganz und 
gar nicht beim 
gewöhnlichen 
Luftpostdienst. 
Und es ist eben 
sehr die Frage, 
ob der Schnellig¬ 
keit der Luftpost¬ 
beförderung oder 
der unbedingten 
Zuverlässigkeit 
der Bahnbeförde¬ 
rung einmal der 
Vorzug gegeben 
wird. Es ist 
bestimmt voraus¬ 
zusehen, daß das 
Flugzeug niemals 
ganz betriebs¬ 
sicher werden 


flugzeug aber im 
Sommerund über¬ 


haupt zu gewis¬ 
sen Jahreszeiten 
während der 

Schönwetter¬ 
perioden be¬ 

stimmt ein ganz 
vortreffliches 
Schnellbeförde¬ 
rungsmittel sein, 
das der Allge¬ 



meinheit manchen 
Nutzen bieten 
kann, und die 
Möglichkeit der 
Wettervoraus¬ 
sagen auf längere 
Zeit wird die 
Fhigpostbehörden 
wie auch jede 
Privatperson, die 
ihre Postsachen 
der Luftbeförde¬ 
rung anvertrauen 
will, stets über 






Der Fallschirm, auf dem der Flieger während des Fluges wird, d. h. seine die bevorstehen- Anlegen des Fallschirmgftrtals. Der Fallschirm salbst 
sitzt, wird an dem Körper des Fliegers befestigt. , Betriebssicher- de Witterung in \üegt aal dem Flagzeug hinter dem Sitz. 
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Kenntnis setzen und ihnen somit die Möglichkeit geben könn'* - 
sich über die Sicherheit der jeweils bevorstehenden Luftpost¬ 
flüge ein hinreichend genaues Urteil zu bilden, um sich danach 
ihrerseits zu richten. Daß die Preisfrage die Verallgemeinerung des 
Postflugzeugs hemmen wird, ist ausgeschlossen; wie man für 
ein Telegramm besonders hohe Gebühren bezahlt, wird man 
auch nie vor höheren Beförderungskosten für Flugpostbriefe 
zurückschrecken. 

Alle Nachrichten aber, die durch die Presse gehen und die 
Einrichtung der Flugpost von der rosigsten Seite schildern und 


als sofort einzurichtendc, unumgängliche Notwendigkeit fordern, 
müssen vorerst verworfen werden, und die Pläne des Aus¬ 
landes und die ersten Anfänge sind zunächst nichts ah 
solche. Man darf derartige, bedeutungsvolle Probleme nicht 
überstürzen. 

Und sicherlich wird Deutschland, wenn die Zeit gekommen 
ist, die bis dahin von anderen gemachten Erfahrungen ausnützend, 
sich mit vielleicht noch viel größerem, wohlbcgründcterem und 
verständigerem Eifer der Sache des allgemeinen Luftpostverkchri 
crfolgreich widmen. 


LEIPZIG IN DER GESCHICHTE DER LUFTFAHRT. 

Ausstellung im Stadtgeschichtlichen Museum. 


Leipzig spielte in der Geschichte der deutschen Kultur stets 
eine erste Rolle. Das Lob Goethes von dem gesunden modernen 
Sinn Leipzigs — cs ,,bildet seine Leute“ — gilt, das darf man 
wohl ohne Ueberhebung sagen, bis in unsere Tage. Und zu 
den vielen Zeugnissen dafür, die das Stadtgeschichtliche Museum 
im alten Rathaus schon dargeboten, erbringt jetzt sein fein¬ 
sinniger Leiter Direktor Dr. Friedrich Schulze ein neues: 
Leipzig in der Geschichte der Luftfahrt — eine mit großer Um¬ 
sicht und Sachkenntnis zusammcngestellte Ausstellung, die kürz¬ 
lich eröffnet wurde. 

Alte Werke aus dem 16. und 17. Jahrhundert über das 
Problem des Ballonflugs, die sich in Leipziger Besitz befinden, 
bilden gleichsam die wissenschaftlichen Voraussetzungen für die 
frühesten Beziehungen Leipzigs zur Luftfahrt, über die selbst 
— es handelt sich um die ersten Pariser Versuchsfahrten der 
nach ihrem Erfinder Montgolfiercn genannten Heißluftballone — 
in Leipzig zum ersten Male in dem ,,Neuen Leipziger Allerley“ 
am 26. September 1783 berichtet wird. Von Paris, dem Mittel¬ 
punkt dieses neuen Luftfahrtinteresses, sprang die nachgerade 
zur Mcdetollheit ausgeartete Anteilnahme bald nach „Klein- 
Paris“ über, und in gebildeten Kreisen nicht nur befaßte man 
sich mit der Konstruktion der zuerst aus Rindcrblinddarm ge¬ 
fertigten, mit Gas gefüllten Bälle, sondern auch die großen 
Etablissements, wie das Weiße Roß, Richters Kaffeegarten, die 
Große Funkenburg, trachteten, ihren Besuchern „etwas zu bieten '. 
Aus dem Ballauffliegen wurde die Ballonauffahrt mit Fahrern. 
Mancherlei Mißerfolge hatte es dabei gegeben, und oft gab es 
Spötter, die vielfach rril guter Komik das Erllcnficbcr geißelten. 


Diese Schriften und Schriftchcn, dann zeitgenössische Stiche und 
andere Darstellungen, Fahrtcnbcrichle, Ankündigungen, ja sogar 
eine Ratsverordnung lassen diese ersten Zeiten der Leipziger 
Luftfahrt (1783 bis 87, 1810 und später) an unserm Auge vorüber¬ 
ziehen. Der erste luftfahrende Leipziger, Bezirksarzt Dr. Güntz, 
stieg 1846 hier mit dem Engländer Green auf. 

Eine neue Zeit der Leipziger Luftfahrtgeschichtc bricht dann 
mit der Ueberfliegung der Stadt durch den Zeppelin 2 (Pfingsten 
1909) an; bald darauf kam auch der erste Parseval zu Gast. 
Der Verein für Luftfahrt entstand, der bald selbst einen Ballon 
ausrüstetc, Hans Grade kam nach Leipzig, Oswald Kahnt blieb 
dort viele Jahre, ein Flugzeugwerk wurde dort gegründet. 
Flugplätze und Fliegerschulen wurden ins Leben gerufen. 
Leipzig in bedeutsame Rundflüge cinbezogen, das Offiziers¬ 
fliegen 1912 wurde mit den von Leipzig durch Sammlungen ge¬ 
stifteten Flugzeugen und 1913 der Völkerschlacht-Erinncrungsflug 
veranstaltet, bis 1913 die große Musteranlage des Mockaucr 
‘Flugzeughafens mit der Einfahrt der „Sachsen“ unter Zeppelins 
Führung erfolgte. Daneben eine unendlich reiche Tätigkeit im 
kleinen, nicht zu vergessen bei den jungen Modellflugzeug- 
erbauern .... 

Für diese Entwicklung vom ersten Luftballonaufstieg zur 
Luftfahrt im Dienste der Wissenschaft, des Verkehrs und des 
Krieges und besonders für Leipzigs Anteilnahme daran bietet 
die Ausstellung ein Fülle interessanten Materials. Dr. Schulze 
hat damit einen vorzüglichen Beitrag zur Leipziger Stadt- 
gcschichte, wie zu derjenigen des Luftfahrtwesens geboten. 

AP 



Schutz vor Spähern aus der Luft: Deutsches schweres Eisenbahngeschütz, dessen Wagen zum Schutz gegen Fliegersicht mit bunten Farben angestrichen sind. 

Im Vordergrund ein Maschinengewehr zur Fliegerabwehr. 
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ZUR ENTWICKLUNG DES FLUGWESENS IN FRANKREICH. 


Die französische Zeitschrift „Aerophile" bringt im Januar- 
Heft 1918 einige interessante Angaben über die Entwicklung des 
Flugwesens unserer Gegner in der Zeit vom Juni 1914 bis Juni 
1917. Die Vergrößerung der Zahl der Flieger wird durch bei- 
stehende Abb. 1 gezeigt, allerdings, ohne daß irgendwelche 


Abb. l. 



Vergleichende Darstellung über die Zahl der französischen Flieger in 
den Jahren 1914 und 1917. 


Zahlenangaben zur Erläuterung hinzugefügt werden. Das zweite 
Bild gibt Anhaltspunkte für die Steigerung der Geschwindig¬ 
keiten und die Erhöhung der Kraftanlagen in den Flug¬ 
zeugen. Während im Juni 1914 etwa Motoren von 80 PS im 
Durchschnitt verwendet wurden, hat sich allmählich die Stärke 
der Motoren immer mehr und mehr vergrößert und betrug im 
Sommer 1917 bereits durchschnittlich 2C0 PS. (Man darf an¬ 
nehmen, daß eine ebensolche Entwicklung in allen krieg- 
führenden Staaten vor sich gegangen ist und daß seither die 
durchschnittliche Stärke von 200 PS bereits wieder überboten 
worden ist.) 

Mit der Verstärkung der Motorenanlagcn und der ver¬ 
besserten Ausgestaltung der Flugzeuge unter Berücksichtigung 
eines geringen Luftwiderstandes i^t in noch höherem Maße ein 
Anwachsen der Geschwindigkeiten zu verzeichnen. Diese sind 
von etwa 95—100 km im Juni 1914 durchschnittlich auf etwa 
185 km im Juni 1917 angewachsen. Seither ist aber auch die 
Geschwindigkeit vor allem bei kleinen Kampfflugzeugen bereite 
wieder gesteigert worden, mit denen heute schon mehr als 
200 km in der Stunde zurückgelegt werden. 

Insbesondere war man immer bestrebt, die Steigfähig¬ 
keit der Flugzeuge zu verbessern, und Abb. 3 gibt eine Ueber- 
sicht über die Steigzeiten von Flugzeugen aus dem Juni 1914 
und Juni 1917. Konnten damals überhaupt nur für heutige Be¬ 
griffe geringe Höhen erreicht werden und wurden zum Steigen 
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Abb. 2. Vergleich der durchschnittlichen Geschwindigkeiten und Motorenstirken 
vom Juni 1914 und Juni 1917. 


auf 1300 m Höhe etwa 25 Min. benötigt, so bedeutet heute das 
Erreichen von 4000 m Höhe schon eine mittelmäßige Durch¬ 
schnittsleistung, die von vielen Flugzeugtypen schon wesentlich 
überboten wird. Um 1300 m Höhe zu erreichen, würden von 
einem Durchschnittsflugzeug nur etwa 5Vj Min. benötigt, in 
25 Min. werden etwa 3500 m erreicht und für die 4000 m sind nur 
etwa 32 Min. erforderlich. 

Aber noch andere interessante Feststellungen teilt der 
..Aerophile" mit. Was die Ausrüstung der Kampfflugzeuge mit 
Maschinengewehren anbetrifft, so führt er an, daß durch die 
Erfindung des mit dem Motor gekuppelten Maschinengewehrs, 
das durch den Propeller feuert, das Rumpfflugzeug mit vorn- 
liegendcm Propeller eigentlich erst kriegsbrauchbar geworden 
ist und eine gewisse Verdrängung der Gitterschwanz-Flugzeugc 
ermöglichte. Hinsichtlich der Verwendung von Motoren kann 
festgestellt werden, daß die Umlaufmotoren wohl noch sehr viel 
angewendet werden, aber nicht mehr so unbedingt bevorzugt 
sind, wie dies 1914 noch der Fall war. Immer mehr und mehr 
fällt dem Standmotor eine allgemeine Verwendung zu, der, im 
Gegensatz zu den Lfmlaufmotoren, in einer großen Anzahl von 
neuen Modellen mit besten Leistungen hervorgebracht worden 
ist. Immer mehr und mehr findet die Ausgestaltung der Trag¬ 
flächenprofile (modification dans la corbure) eine wissenschaft¬ 
liche, eingehende Beurteilung und durchgreifende Veränderung. 
Auch die Luftwiderstandsformen des ganzen Flugzeugs werden 
mehr und mehr von wissenschaftlichen Versuchen abhängig ge¬ 
macht und verbessert. 

Jedes Land sucht in einem ungeheuer gesteigerten Arbeits¬ 
aufwand seiner Luftwaffe eine Ueberlegenheit über die des 
Gegners zu sichern. England geht dabei von dem auch in 
seinen Marineprojekten durchgeführten Prinzip (two power 
standart) aus, seine Luftwaffe doppelt so groß zu gestalten, als 
die nächstgrößte der Festlandmächte. 

Die Versuche, den Zweidecker durch Mehrdecker zu ver¬ 
drängen, scheinen von wenig Erfolg gewesen zu sein. Der Vier¬ 



decker hat sich gar nicht und der Dreidecker nur wenig bewährt, 
so daß man aue^ ff r • r den Zweidecker als die gebräuchlich L 
Type verwenden wird. 

In der Entwicklung der Motoren ist rastlos gearbeitet 
worden, und zwar, wie schon erwähnt, insbesondere der Stand- 
motoren. Man hat sich bemüht, deren Brennstoffverbrauch 
immer mehr herabzudrücken, und als die wesentlichste Aufgabe 
galt die. einen Höhenmotor zu schaffen, bei dem die Vergaser¬ 
regulierung bei Höhenflügen entweder selbständig oder vom 
Führer betätigt wird, um einen starken Leistungsnachlaß in 
größeren Höhen (bei der dort verdünnten Luft) zu vermeiden. 
Hand in Hand mit diesen Höhenflugversuchen gingen Bearbei¬ 
tungen der Kühlersystcmc, wobei es galt, die Kühler in großen 
Höhen vor dem Einfrieren zu schützen, da dies zu einem Ver¬ 
sagen des Motors führt. So sind bei den Kühlern Abdeck- 
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Vorrichtungen angeordnet worden, um den Luftdurchlaß und 
damit die Kühlwirkung beliebig zu regeln. Um die Insassen in 
großen Höhen nicht zu sehr dem Einfluß der Kälte auszusetzen, 
ist man ferner dazu übergegangen, die Wärme des Kühlwassers 
zur Beheizung des Rumpfes auszunützen, indem es durch be¬ 
sondere Leitungen unter den Führersitzen entlang geführt 
wird. 

Der Wettbewerb in der Entwicklung der Flugzeuge hat dazu 
geführt, daß die im eigenen Lande gemachten Erfahrungen, die 


durch Beuteflugzeuge dem Gegner zur Kenntnis gelangen, von 
diesem sofort verwertet werden, so daß ein viel regerer Austausch 
von Erfahrungen und Erfindungen stattfindet, als im Frieden, was 
nicht unwesentlich zur raschen Weiterentwicklung des gesamten 
Flugwesens beiträgt. Man darf daher annehmen, daß die in Frank¬ 
reich durchgeführten Neuerungen auch mindestens im selben 
Maßstabe bei uns im Flugzeug- und Motorenbau zu verzeichnen 
sind, und daß daher die Leistungen der deutschen Flugzeuge in 
keiner Weise hinter denen unserer Gegner zurückstehen. E. 


EINE NACHT IM SÜDEN VOR DEM FEINDE. 


Im stillen Tal ist neues Leben entstanden. Ein kleines Städt¬ 
chen hat die eiserne Notwendigkeit aus dem Boden gestampft. 
Freilich, Steinhäuser gibt es nicht, aber Zelt an Zelt, Holz¬ 
schuppen an Holzschuppen, viele Lagerplätze mit allem mög¬ 
lichen Kriegsgut, kurz alles, was da sein muß, um eine ganze 
Armee zu versorgen, ist hier vorhanden. Gegen Abend waren 
wir angelangt, mein Freund Vogt und ich. Beide kamen wir 
auf verschiedenen Wegen im Kraftwagen aus dem Gebirge 
herunter und waren beide hocherfreut, Gesellschaft gefunden zu 
haben. Bald waren unsere Aufträge erfüllt und wir gingen auf 
die Suche nach einem passenden Standplatz für unsere beiden 
Autos, denn wir hatten beschlossen, die Nacht hierzubleiben 
und erst am kommenden Morgen die 150 km lange Rückfahrt auf 
kurvenreicher Gebirgsstraße zurückzulegen. Wir fanden auch 
bald Unterkunft bei der deutschen TAlkstelle, dem Benzinlager, 
auf -der auch verschiedene große Lastwagen hielten. Es war eine 
frische Sendung Brennstoff angekommen und der ganze Park¬ 
platz lag voll von schweren Eisenfässern, deren Inhalt den vielen, 
zu einer Armee gehörigen Autos neues Leben geben sollte. Ein¬ 
fach war die Tankstelle eingerichtet: Ein kleines Zelt enthielt 
die nötigen Benzinpumpen und Abfüllkannen, daneben die Woh¬ 
nung des Feldwebels, halb in die Erde, halb über die Erde ge¬ 
baut. Im Innern ein selbstgezimmerter Tisch, ein einfacher 
Stuhl und das aus Latten zusammengeschlagene Bett, das zwei 
Leuten gestattete, übereinander zu schlafen. Im übrigen war 
der Raum mit Autoschläuchen und Gummireifen gefüllt, etwas 
Unersetzlichem in unserer an Gummi so armen Zeit. Da wir 
gewohnt waren, im Freien zu schlafen, lehnten wir die Ein¬ 
ladung des freundlichen Feldwebels dankend ab, in seinem 
„Palast" zu nächtigen, und beschlossen, unsere Autos zum Btett 
zu machen. Doch der Magen meldete sich. Drüben im Feld ist 
rasch ein Loch gegraben, bald flammt der Benzinkocher auf, und 
die mitgenommenen Konserven brodeln im Topf. Immer kühler 
wird es, denn in jener Maienzeit ist es am Tage warm wie bei 
uns im Hochsommer, aber nachts sinkt die Temperatur oft unter 
10 Grad. Aufs neue wandert der Topf aufs Feuer, kochendes 
Wasser neu zu bereiten, und Freund Vogt hat eine Flasche Rum 
schmunzelnd aus seinem Wagen herbeigeholt, so daß bald ein 
lieblicher Duft der so beliebten Mischung von Rum, Zucker und 
kochendem Wasser uns umweht. Wir sitzen in unsere Pelze ge¬ 
hüllt und sehen dem Rauch der Zigarren nach. Die Gedanken 
weilen jetzt viele Kilometer weit oben im Norden. Doch bald 
kehrt die Wirklichkeit zurück; denn mit der Dämmerung er¬ 
wacht hier das Leben: Endlose Ochsenkolonnen marschieren vor¬ 
bei. Knarrende, plumpe Wagen, von großen, schwarzen Büffeln 
gezogen, von bunt bekleideten Türken und Bulgaren geleitet. 
Dazwischen schwere Artillerie-Munitionskolonnen, von schweren 
belgischen Pferden gezogen. Daneben Tragtierkolonnen, deren 
Pferdchen, Gebirgspferde aus dem Lande, neben den Belgiern 
wie Zwerge sich ausnehmen. Rechts und links vom hohen 
Packsattel hängt je eine Kiste mit Munition herab. Weit ist ihr 
Weg auf steilem Ziegenpfad, denn sie bringen ihre Last jenseits 
des Kammes in die vordersten Stellungen. Dahinter marschiert 
eine österreichische Gebirgsbäckereikolonne, die in ihren kleinen 
zweirädrigen Eisenwagen Mehl abholt: Bosniaken, Ungarn und 
Tiroler sitzen auf den Wagen. Es ist mir immer rätselhaft ge¬ 
blieben, wie sie sich alle so untereinander verständigen. 

Inzwischen ist der Vollmond am hellen Nachthimmel herauf¬ 
gezogen. Die hohen, kahlen Berge glänzen schimmernd weiß. 
Es ist so hell, daß man Zeitung lesen könnte. Die Kolonnen sind 
ins Gebirge fortgewandert und es wird still in unserem Oertchen. 
Wir gehen schlafen. Jeder steigt in seinen Wagen; bald sind 
wir in die Decken gewickelt. Kurz vor dem Einschlafen meint 


noch Freund Vogt: „Sie, das wäre doch heute ein Wetter für 
FliegerI" Der Gedanke wird noch ein Weilchen ausgesponnen, 
bis Freund Sandmann von uns Besitz ergreift. Knapp eine halbe 
Stunde habe ich geschlafen, da weckt mich ein Knall halb auf. 
Im Halbschlaf denke ich, es wird einer der schweren Brummer 
auf der .... oben sein, der den Franzosen drüben eine gute 
Nacht wünscht. Da, wieder ein Knall dicht neben mir; aber jetzt 
denkt man, die Erde zittert, Bombenknall und betäubendes 
Maschinengewehrgeknatter setzen ein; nun aber aus dem Wagen! 
Eben sehe ich noch, wie ein kleiner Eindecker fast senkrecht in 
die Höhe strebt und schon hoch über dem Gebirgskamm ist. 
Einige Schrapnellwölkchen verpuffen um ihn wirkungslos und 
dann ist er verschwunden. Ich denke bei mir, man soll den 
Teufel nicht an die Wand malen, also haben wir doch Besuch 
bekommen. Alles ist auf den Beinen und zum Glück ist keiner 
verwundet. Nur der Fahrer von Freund Vogt hat eine kleine 
Verletzung. Er ist schlaftrunken bei der Explosion der Bombe 
aus dem Lastwagen, in dem er bei den Fahrern genächtigt, 
herausgesprungen und wollte nach Vorschrift im nahen Straßen¬ 
graben in Deckung gehen, dachte jedoch nicht daran, daß zwi¬ 
schen ihm und dem Graben ein Stacheldrahtzaun sich befand, und 
hat sich so, da er gegen den Zaun lief, die rechte Wange zer- 
schunden. „Dös gefallt mir goarnet," sagte der Münchener und 
hielt sich die verletzte Backe. 

Glück haben wir gehabt, viel Glück! Die Bombe ist auf das 
kleine Zelt gefallen und hat arg zwischen Benzinkannen und 
Oeltrichtern „gehaust", ist dann rechts herausexplodiert, und 
die Splitter haben des Feldwebels schöne „Villa" der Länge 
nach durchschlagen. Das herrliche obere Gastbett ist von vielen 
Splittern ganz demoliert. Ein leiser Schauer überlief mich, wenn 
ich daran dachte, daß ich dort beinahe geschlafen hätte. Der 
Feldwebel, der darunter gelegen und mit .dem Schreck davon¬ 
gekommen war, betrachtete mit wehmütigem Blick ein Paar neue 
Stiefel, deren Schäfte die Splitter des böswilligen Franzosen zu 
einem Sieb gemacht hatten. Doch die Gemüter sind bald wieder 
beruhigt. Alles geht wieder schlafen. Bei Tagesgrauen weckt 
mich Vogt und sagt: „Sie, schauens her, mein Kühler hat was 
erwischt"; tatsächlich war ein Splitter durch den weichen Kühler 
glatt durchgeschlagen; eine schon halb auf getrocknete Wasser¬ 
lache unter dem Wagen bezeugte es; das war ärgerlich. „S i e 
haben aber auch was abbekommen," ruft er hinter meinem 
Wagen vor. Ich eile hin, ein Splitter hat die Blechbekleidung, 
das Holz und die Polsterung des Wagens durchdrungen, war aber 
selbst nicht zu finden. Da besinne ich mich, daß ich selbst an 
der rechten Ecke geschlafen, und sehe an meinem Pelz herunter. 
Wirklich, an der rechten Hüfte ist ein Loch, und drinnen im Fell 
steckt das kleine, scharfkantige Eisenstück. „Na, ein Glück," 
meinte Vogt trocken, „es ist doch gut, daß die französischen 
Dinger nicht viel taugen." Die erste Bombe war auf das Eisen¬ 
bahngleis gefallen. 

Wir gingen zu den Maschinengewehren, die den Franzosen 
beschossen hatten und hörten folgendes: Der Himmel hatte sich 
überzogen. Der Franzose muß in großer Höhe in den Wolken 
über das Gebirge gekommen sein. Plötzlich schoß der Eindecker 
aus den Wolken herunter, setzte seine Bomben ab und machte, 
daß er fortkam. Gegen 10 Uhr war Vogts Kühler gelötet, und 
wir kehrten dem Tal mit der beruhigenden Gewißheit den 
Rücken, daß in der schönen Maienzeit des Jahres 1916 hier ab 
und zu etwas vom Kriege zu bemerken war. Am nächsten 
Abend stand im deutschen Heeresbericht, daß fünf deutsche 
Flieger die Befestigungen in und um . . . .. ausgiebig mit Bomben 
belegt hätten; alle waren wohlbehalten zum Flughafen zurück¬ 
gekehrt. 
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DER DOPPELDECKER DER HANNOVERSCHEN WAGGONFABRIK. 

(The „mystery“ Biplane.) 


Der deutsche Doppeldecker, der den Engländern und Fran¬ 
zosen solange wegen seiner merkwürdigen Bauart ein großes 
Interesse abgewonnen hat, ist nun als ein Erzeugnis der Han¬ 
noverschen Waggonfabrik festgestellt worden, nach¬ 
dem ein ganzes Flugzeug in die Hände unserer Gegner gefallen 
war. Mit den beistehenden Bildern gibt der „F1 i g t h“ etwa 
folgende Angaben: Der Rumpf ist von einer außerordentlich 
hohen Bauart und erreicht an der stärksten Stelle etwa 1,5 m 
Höhe. Da dadurch ein hoher Luftwiderstand erzeugt wird, nimmt 
man an, daß andere, wichtige Gründe dazu Anlaß gegeben haben. 
In erster Linie war man wohl bestrebt, .die Köpfe der Insassen 
möglichst in eine Höhe mit der Sehne des Oberdecks und der 
oberen Schwanzfläche zu bekommen, wodurch ein praktisch un¬ 
beschränkter Ausblick, vor allem nach vorn und in die Höhe, 
aber auch nach hinten erreicht wird. Um dem Maschinengewehr- 
Schützen auch ein günstiges Schußfeld über das Oberdeck hin¬ 
weg zu gestatten, ist der Maschinengewehr-Ring in Form eines 
kleinen Turmes (Abb. 1) über dem Rumpf aufgebaut. Dadurch 
ist es möglich, das Feuerbereich des hinteren Maschinengewehr- 
Schützen in einer Weise auszudehnen, wie es sonst nicht mög¬ 
lich ist, da er auch nach vorn zu zwischen den Flächen hindurch 
feuern kann. Dies wird dadurch erreicht, daß zwischen den 
Flächen nur ein paar Stiele stehen, deren Hufkabel in einer viel 
flacheren Kurve als bei anderen Flugzeugen dieser Größe an- 
steigen. Es besteht natürlich immer die Gefahr, daß ein Huf¬ 
kabel durchschossen wird, wenn nicht eine Vorkehrung getroffen 
ist, die es verhindert, daß das Maschinengewehr in dieser Rich¬ 
tung eingestellt werden kann. Von einem solchen Anschlag ist 
aber nichts festgestellt worden, und man muß annehmen, daß 
beim Entwurf von der Ansicht ausgegangen ist, daß der Schütze 
von selbst aufhört zu schießen, wenn das Maschinengewehr in 
der gefährlichen Richtung steht. Es ist wohl möglich, daß eine 
solche Kleinigkeit bei der Uebereilung der Entwürfe übersehen 
werden kann (?), aber vielleicht ist auch die Ansicht der Deut¬ 
schen dieselbe wie die eines Freundes aus Frankreich, mit dem 
wir (der „Fligth") kürzlich über diese Sache sprachen, wobei er 
sagte: „Angenommen, ich treffe den Spanndraht, so stürze ich 
eben ab. C'est la guerre!“ — Die meisten Piloten würden jedoch 
das Durchschießen eines Kabels lieber am Flugzeug des Gegners 
durchgeführt sehen. 

Konstruktiv ist der Rumpf des Hawa-Doppeldeckers in der 
bei den meisten deutschen Flugzeugen gebräuchlichen Weise 
mit dreifachem Sperrholz verkleidet. Nur dadurch fällt er auf, 
daß er an der Stelle der größten Höhe flache Seiten und einen 
ebenen Boden hat, während der Rücken stark gewölbt ist. An 
der Spitze ist daher der Querschnitt fast kreisrund, geht dann 
zum rechteckigen Querschnitt über und wird nach dem Schwanz 
hin wieder oval in der Form eines Fischschwanzes. 



Abb. 2. Schwanzzelle des Hannover-Doppeldeckers in Vorderansicht. 

(Nach einer englischen 



Abb. 1. Rumpf mit Fahrgestell des Hannover - Doppeldeckers. 
(Nach einer englischen Zeichnung im „Flight“.) 


Im Beobachterraum ist der Sitz, wie gebräuchlich, zum Auf¬ 
klappen eingerichtet, um beim Schießen im Stand keinen Platz 
zu versperren. An der Seitenwand ist die auf eine hölzerne 
Rolle aufgewundene Antenne, die durch ein Rohr nach unten 
geführt ist. Vor den Füßen des Beobachters ist in der Mitte des 
Rumpfes ein Rahmenwerk auf Stahlrohren schwenkbar angebracht, 
das zum Aufhängen der Bomben zu dienen scheint. Dicht unter 
dem Rahmenwerk ist eine Oeffnung in dem Zwischenboden des 
Beobachterraums. Unter diesem Zwischenboden und dem 
Rumpfboden ist nun ein Raum, in dem die Bomben unterge¬ 
bracht waren. Diese fallen durch eine im Rumpfboden an¬ 
gebrachte Tür, die durch Drahtzüge und eine Arretierung ge¬ 
halten wird. 

An der Steuerbordwand sind Druckknöpfe und Teile, die 
auf das ehemalige Vorhandensein der Funkentelegraphen-Ein- 
richtung schließen lassen, wobei sich auch einige Stecker be¬ 
finden, die offenbar den Anschluß einer Erwärmungseinrichtung 
im Anzug des Schützen an den Generatorstromkreis bildeten. 

Vor dem Führersitz waren ein normales Schaltbrett und ein 
paar Neigungsmesser von unbekannter Art angebracht, nämlich 
einer zum Messen der Querneigung und einer für die Längs- 



Abb. 3. Schwanzzelle des Hannover-Doppeldeckers, von hinten geeehrn. 
Zeichnung im „Flight“.) 
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Luflfahrlrccht 


neigung. Diese Neigungsmesser scheinen aus einem blauen 
oberen und einem roten unteren Teil zu bestehen, welch letzterer 
immer horizontal bleibt. 

Die Steuerung zeigt keine Besonderheiten. Die Steuersäule 
endigt oben in einem doppelten Handgriff, dessen beide Teil, 
schräg nach unten gerichtet sind. Auf diesen war der Drücker 
für das Maschinengewehr, das starr vor dem Piloten eingebaut 
war, angebracht. Der Führersitz ist auf dem Hauptbenzin¬ 
behälter aufgebaut, der aus einem großen, längs in der Flug¬ 
richtung auf dem Boden liegenden Blechzylinder besteht. Zur 
rechten Seite des Piloten ist die Handdruckpumpc angeordnet, 
die eine Verlängerung nach unten hat, so daß sie ebensogut vom 
Schützen bedient werden kann. Die Tragflächen zeigen oben 
und unten dieselbe Spannweite. Das Oberdeck hat einen 
Mittelteil, der auf einem Strebenwerk in N-Stellung ruht. Die 
Spitzen der Oberflügel waren abgeschrägt und die Querruder aus¬ 
balanciert und verwunden. Die Unterflügel hatten abgerundete 
Enden, wie die alten Bleriotflugzeuge. Das Mitteldeck vor dem 
Führer ist hinten ausgeschnitten und trägt zwischen den Holmen 
auf Backbord den Fallbcnzinbchältcr, auf Steuerbord einen 


Tragflächenkühlcr, der teilweise durch ein halbmondförmiges 
Blech abgedeckt werden kann, das drehbar angeordnet ist, um 
die Kühlwirkung zu vergrößern. Jedoch scheint der Unterschied 
in der Kühlwirkung ziemlich gleich zu sein. 

Der Motor ist fast völlig verkleidet. Je drei Zylinder hatten 
einen gemeinschaftlichen Auspuffsammlcr, der über die Streben 
des Mittelteils des Oberflügels hinausragte. Das Fahrgestell hat 
die normale Bauart mit V-förmigen Streben (Abb. 1). Die Steuer¬ 
flächen sind, wie schon früher in dieser Zeitschrift mitgeteilt, 
in zwei Flächen übereinander angeordnet (Abb. 2 und 3), von 
denen die obere größer ist als die untere. Die gesamte An¬ 
ordnung geht aus den beiden Bildern hervor. Es sind zur Ver¬ 
bindung der oberen und unteren Fläche nur zwei Streben 
(Abb. 3) angeordnet und keine Diagonal-Verspannung. Man 
muß die Flächen daher als cingespannte Träger betrachten, 
deren Trägerhöhe nicht sehr hoch ist. Den Grund zur Ver¬ 
wendung der doppelt übereinander angeordneten Höhensteuer¬ 
flächen ist den Engländern nicht erklärlich, sondern man ver¬ 
mutet nur, daß man damit eine gewisse Wirkung der Abtrift des 
Luftstromes der Flügel erreichen wollte. * E. 


LUFTFAHRTRECHT 


Luftrechtliche Literatur. 

17. Von den drei luftfahrtrechtlichen Broschüren von Dr Alex 
Meyer, die im Märzheft 1917 erwähnt wurden, haben wir da¬ 
mals die erste „Die Erschließung des Luftraumes” und im Sep¬ 
temberheft die zweite ,,Die Luftfahrt in kriegsrechtlicher Be¬ 
leuchtung” besprochen. Es soll nunmehr der Inhalt der dritten 
Schrift „Das Schadensersatzrecht der Luftfahrt nach geltendem 
Recht und de lege ferenda“, Druck und Verlag Gebrüder 
Knauer, Frankfurt a. M. 1913, 116 S., geh. 2,50 M. ( an¬ 
gegeben werden. 


Zwar steht noch immer das Luftfahrtrecht ,.in kriegsrecht¬ 
licher Beleuchtung”, aber „die Erschließung des Luftraumes” ist 
gerade während des Krieges fortgeschritten, und es ist zu er¬ 
warten, daß, wenn sich im Frieden der friedliche Luftverkehr ent¬ 
wickelt, die Schadensersatzfragc wieder ebenso zur Hauptfrage 
wird, wie sie es vor dem Kriege war. Die Meyersche Schrift 
über dieses Thema stellt zugleich ein kurzes System des geltenden 
Schadensersatzrechts dar, das auf reichem, in inhaltvollen Fuß¬ 
noten verarbeiteten Material aufgebaut ist. Die Luftfahrt erscheint, 
wenn man dies Buch durchlicst, geradezu als Schulbeispiele 
für die Schwierigkeiten und Fragen des Schadensersatzrechts, 
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weil in ihr die verschiedensten Rechtssubjekte: Unternehmer 
und Führer, Bedienungsmannschaft und Passagiere, Ueberflogene 
und Zuschauer bei Landungen usw. in Verbindung und in Gegen¬ 
satz treten, weil bei ihr die berechtigten Interessen der durch 
Absturz oder Abwurf Geschädigten einerseits und das Interesse 
des Verkehrs an der Luftfahrt andererseits einen billigen Aus¬ 
gleich verlangen, und weil die Schwierigkeit des Beweises gegen¬ 
über den Luftfahrzeugen die Erstreitung des Schadensersatzes 
im Einzelfall besonders erschwert. 

In dem ersten Abschnitt, der das „Schadensersatz¬ 
recht nach geltendem Recht“ betrifft, verlangt Meyer 
zunächst, daß Freiballone den anderen Luftfahrzeugen analog 
behandelt werden; er erwähnt, daß als Ersatzpflichtige sowohl 
physische, als auch juristische Personen in Betracht kommen 
können, er bespricht den § 31 BGB. und hebt hervor, daß “der) 
Führer regelmäßig nicht als Organ, sondern als Gehilfe des Fahr¬ 
zeughalters anzusehen sei und daß zwischen den „in Ausführung" 
der Verrichtungen und den „bei Gelegenheit“ der Verrichtungen 
begangenen, zum Schadensersatz verpflichtenden Handlungen im 
Sinne des § 31 ein Unterschied zu machen sei. Er streift die 
Rechtsgründe für die Schadensersatzpflicht (Rechtsgeschäft und 
Gesetz) und stellt sich auf den Standpunkt, daß bei gleichzeitiger 
vertraglicher und deliktischer Haftung dem Ersatzberechtigten ein 
Wahlrecht zwischen den beiden Ansprüchen zustehe und erwähnt 
schließlich die konkurrierende Haftung mehrerer Personen (dies 
S. 15—21). Unter den allgemeinen Grundsätzen für das Recht 
der Haftung werden (SS. 22—31) besprochen: die Notwendigkeit 
des Kausalzusammenhangs, die Vorschriften über den Inhalt des 
Ersatzanspruches (§ 249 ff), das konkurrierende Verschulden des 
§ 254 (wobei hervorgehoben wird, daß Verschulden hier im 
wesentlichen mit Verursachen gleichbedeutend ist), die Haftung 
für Verschulden Dritter (§§ 278 und 846) und Haftung mehrerer 
Personen nebeneinander, die entweder auf vertraglicher, gemein¬ 
schaftlicher Uebernahme des Schadensersatzes oder auf gemein¬ 
schaftlich begangener unerlaubter Handlung (§§ 427, 830) beruhen 
kann — in diesen Fällen tritt gesamtschuldnerische Haftung ein — 
oder die von mehreren, unabhängig von einander übernommen 


oder von mehreren auf Grund verschiedener Rechtstitel zu tragen 
ist, — diese letzteren Fälle, in denen man von einem „unechten 
Gesamtschuldverhältnis“ spricht, haben im Gesetz keine un¬ 
mittelbare Regelung gefunden, eine Ausgleichung ist hier gesetz¬ 
lich nicht vorgesehen. 

Die einzelnen Fälle der Ersatzpflicht werden alsdann in 
klarer und restloser Systematik behandelt (S. 32—92), dabei geht 
Meyer davon aus, daß Fahrzeugbesitzer (Halter) und -Führer 
verschiedene Personen sind und daß der Halter die Fahrt veran¬ 
staltet. Es kämen alsdann als Ersatzpflichtige in Betracht: 1. der 
Halter, 2. der Führer, etwaige Bedienungsmannschaften und 
etwaige zur Hilfe zugezogene Personen, 3. die Passagiere und 
4. Personen, die Sachen zur Beförderung durch das Luftfahrzeug 
mitgegeben haben. Als zum Schadensersatz verpflichtende Tat¬ 
sachen werden unterschieden: 1. freiwillige vertragliche Ueber¬ 
nahme der Ersatzpflicht, 2. Haftung als Folge eines bestehenden 
Schuldverhältnisses, 3. Haftung außerhalb eines Schuldverhält¬ 
nisses, und zwar auf Grund a) eigenen rechtswidrigen, b) eigenen 
i nichtrechtswidrigen Verhaltens des Ersatzpflichtigen, c) auf Grund 
fremden Verhaltens, d) auf Grund von Ereignissen, die von 
menschlichem Verhalten unabhängig sind. 

Bei der ersten Gruppe kommt alles auf die Parteiabrede an, 
bei der zweiten Gruppe sind mehrere Vertragsverhältnisse zu 
unterscheiden. Zwischen dem Halter und dem entgeltlich ange- 
stellten Führer besteht ein Dienstvertrag, wenn wirtschaftliche 
Zwecke verfolgt werden, eine Geschäftsbesorgung. Aehnlich bei 
den zur Hilfeleistung entgeltlich Herangezogenen und bei dem 
Dienstpersonal (doch nimmt im letzten Falle Meyer keine Ge¬ 
schäftsbesorgung an). Bei unentgeltlicher Tätigkeit des Führers 
oder der Hilfsmannschaften liegt ein Auftrag oder ein auftrag- 
ähnliches Verhältnis vor (Meyer steht auf dem Standpunkt, daß 
die unentgeltlichen Dienstleistungen, die keine Geschäftsbesor¬ 
gung zum Inhalt haben, im BGB. nicht besonders geregelt sind). 
Als hauptsächliche Pflichten des Halters werden die Stellung 
eines lufttüchtigen Fahrzeuges, dessen Unterhaltung und der 
Ersatz der Aufwendungen dafür sowie die Innehaltung der sozial¬ 
politischen Vorschriften des § 618 BGB. genannt; als Pflichten 









Ni. 15/16 


33 


Cellon 


uefeie Ich out Jedes Format 

iiiiimi zuge&chnllten, iiiiinii 
bedrucke presse nze 

dieselben. 

Ich bin langjähriger Spezialist für 

technische Massenartikel 

aus diesen Materialien. 

Richard Brose Ä",! ®.« 

Fernsprecher: Moritzplatz 4036. 


Celluloid 


Steuerräder Seilrollen 

Kauschen Kugelgelenke 

Hähne Verschraubungen 

Wasserschläuche Schlauchschellen 
Vulkanfibre - Röhrchen 
Azetylen- Sauerstoff-Schläuche 


Isolierband Zündkabel 

Kabelschuhe Ventilheber 
Schleifpulver Schleifmasse 
Dichtungsringe Dichtungsplatte 
Trichter Flügelpumpen 

Oelkannen Oelspritzen 

Oeler Manometer 

Aluminiumfarbe Bürsten 
Signalinstrumenle Werkzeuge 


Automobil- und 


Flugzeug-Material. 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Rcichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Horitzplatz 12911 
Telegramm«Adresse: Motorpuff-Berlin 


® ® m & m 

S P / N N £ 


Auspufftöpfe für 
d. r. p. Flugzeuge d. r. o. m. 


DEK AW E-füSTE PP KAPOK 


für Flugzeuge and Luftschiffe zu PolsterzwecKen Pelzersatz- n. Schwimmfntter für LoftfahrerbaKlaidun 


Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend PTFIVÜI Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke Potsdam 1 Telephon Nr. 2484 / KÖ*okwerkb 


L*. Prager 

Kgl. Hoflieferant / BERLIN 0.27 / Hogoziostr. 15/16 

Fernsprecher: Alexander 1882/1883 

Abteilung: Flugzeugteilbau 

tiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

liefert Flugzeugteile und -beschläge, Propellerhauben 
^ aus Fournierplatten als Spezialität, Führersitze, 
Sturzgürtel, Benzinstandmesser (D. R. P. angemeldet), 

Übernimmt 8 ^ mt ^ c ^ e Fräs«, Dreh- und Stanzarbeiten. 
... .i Eigene Schlosserei,Klempnerei and Metall¬ 


waren-Fabrik, eigene Sattlerei, eigene Tischlerei und 


Holzbearbaitungs-Fabrik. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, gcs. gcsch. 
Flächenüberxugs-Em aillo- und 
Rostschutzlacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 
«JsSun» Berlin-Neukölln •“■‘♦SÄ“ 1 " 



























34 


Luftfahrtrecht 


Nr. )5/l6 


des angestellten oder (entgeltlich) beauftragten Führers: die ord¬ 
nungsmäßige Führung, die Nachprüfung des Fahrzeuges (hierbei 
werden eine Reihe von Regeln aus den Freiballonbestimmungen 
des Deutschen Luftfahrer-Verbandes zitiert) und die Fürsorge 
für Leben und Eigentum der Besatzung usw. sowie die Vornahme 
von notwendigen Rettungshandlungen (das übrige Dienstpersonal 
ist zur eigenmächtigen Vornahme der letzteren nach Meyers 
Ansicht nicht befugt). Kraft der „sekundären Unterlassungs- 
pflicht“ kann der Halter die Bemannung des Fahrzeuges für die 
in (nicht die „bei Gelegenheit") der Ausführung ihrer Verpflich¬ 
tungen begangenen Schadenszufügungen in Anspruch nehmen. 
Zwischen dem Halter und dem Passagier oder dem, der Güter 
zur Beförderung aufgibt, besteht ein Werkvertrag, dessen Inhalt 
eine Ortsveränderung bildet. Dabei übernimmt der Halter die 
Pflicht ordnungsmäßiger Beförderung, der Passagier die Pflicht, 
den Anordnungen des Führers usw. Folge zu leisten (letzteres 
ergibt sich nach Meyers Ansicht aus der Natur des Luftbeförde¬ 
rungsvertrages). 

Die Ersatzpflicht bei den genannten Fällen des Dienstver¬ 
trages oder Werkvertrages tritt nur im Fall des Verschuldens ein; 
an dieser Stelle wird § 618 und die besonderen Schadensersatz¬ 
fälle beim Dienst- und Werkvertrag besprochen. Den Umfang 
der Haftung auf § 278 für den Gehilfen will Meyer mit Recht 
nicht weiter fassen, als den der Haftung aus § 276 für eigenes 
Verschulden. Die gleichen Grundsätze wie zwischen Halter und 
Mannschaft sind auch zwischen dem Führer und den von ihm 
vertraglich als Gehilfen zugezogenen Personen anwendbar (hierzu 
werden wiederum Bestimmungen des D. L. V. zitiert). 

Die interessante Frage nach den Rechtsbeziehungen zwischen 
dem Halter und den ohne besondere Abmachung unentgeltlich 
zur Mitfahrt zugelassenen Personen will Meyer nach Lage der 
Einzelfälle entscheiden. Liegt keine Verpflichtung, sondern die 
„bloße Gestattung" des Mitfahrens vor, so nimmt Meyer (mit 
Köhler, gegenüber dem Reichsgericht in einem Automobilfall) 
einen einseitig widerruflichen, unentgeltlichen Werkvertrag an; 
§ 276 will er für unentgeltliche Gastfahrten gelten lassen, so¬ 
lange nicht der Parteiwille ergibt, daß der Beförderte das Risiko 


der Ereignisse hat tragen wollen; doch liegt eine reine Gefällig¬ 
keit nicht vor, wenn das Fahrzeug dem Beförderten zum Ver¬ 
kauf angeboten war oder wenn er zu der Fahrt überredet oder 
zu ihr besonders ermutigt worden war. — Die weitere inter¬ 
essante Frage, ob der Halter für die Vornahme notwendiger 
Rettungsmaßregeln haftbar sei, bejaht Meyer, die Frage, ob er 
Ersatz für die dabei geopferten Güter zu leisten habe (die nur 
dann erheblich ist, wenn die Rettungshandlungen zur Abwendung 
einer von niemand verschuldeten Gefahr stattfanden), findet er 
bei der bestehenden Rechtsunsicherheit nicht in einer der Billig¬ 
keit entsprechenden Weise gelöst (hierüber S. 56 ff., wo von einer 
Aufwendung der Rettungshandlungen als Geschäftsführung ohne 
Auftrag, als ungerechtfertigte Bereicherung usw. gesprochen wird). 
Alsdann werden die vertraglichen Abschwächungen der gesetz¬ 
lichen Haftung, die gerade bei der Luftfahrt häufig seien, er¬ 
wähnt und schließlich werden die Bestimmungen der Reichs- 
versichcrungsordnung und des Militär-Luftfahrt-Fürsorgegesetzes 
gestreift. 

Bei der Haftung außerhalb eines Schuldverhältnisses ist zu¬ 
nächst von dem eigenen rechtswidrigen Verhalten des Ersatz¬ 
pflichtigen die Rede, das abgesehen von dem stets zu fordernden 
Kausalzusammenhang die Merkmale der §§ 823, 826 (231 oder 
829) BGB. erfüllen muß. Dabei kann die Inbetriebsetzung des 
Fahrzeuges als solche nicht schon als schuldbegründend an¬ 
gesehen werden. Für den durch Zuschauer bei der Landung 
angerichteten Schaden wird der Kausalzusammenhang und damit 
die Haftung des Luftfahrzeughalters oder -Führers regelmäßig ver¬ 
neint. Das preußische Tumultgesetz wird erwähnt und schließlich 
die Schwierigkeit des Beweises hervorgehoben. Als eigenes, nicht 
rechtswidriges Verhalten des Ersatzpflichtigen kommen die Fälle 
der §§ 228 (Notstand) und 904 (Notselbsthilfe) in Betracht. Im 
Fall des § 904, der bei Notlandungen regelmäßig vorliegt, wird 
der Nothelfer allein für haftbar bezeichnet und eine Solidar- oder 
Subsidiärhaftung des Geretteten, sei es aus den Regeln über 
ungerechtfertigte Bereicherung oder über Enteignung, abgelehnt. 

Von den Vorschriften, die eine Haftung für fremdes Ver¬ 
schulden außerhalb eines Schuldverhältnisses festsetzen, inter- 
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essiert lediglich § 831, dessen Stellung gegenüber § 278 dargelegt 
wird. 

Es wird dann die Frage geprüft (und verneint), ob es bei 
nichtrechtswidrigem, schädigendem Verhalten, z. B. Nothilfe, eine 
Stellvertretung gäbe. 

Bei Ereignissen, die unabhängig vom menschlichen Verhalten 
eintreffen, leugnet Meyer die Ersatzpflicht des Halters sowie 
des Führers und der Dienstmannschaften; er weist den von Kipp, 
Köhler, Meurer usw. mit verschiedener Begründung als schon 
jetzt geltende Rechtsbestimmung aufgestellten Satz, daß die er¬ 
weiterte Haftung des Luftfahrers ein notwendiges Korrelat zu dem 
Eingreifen in die Rechte des Ueberflogenen bilde, ebenso zurück, 
wie die von Linckelmann versuchte Herleitung einer Schadens¬ 
ersatzpflicht aus § 1004 BGB. sowie den Versuch, die Bestimmun¬ 
gen des Automobilgesetzes jetzt schon auf die Luftfahrt anzu¬ 
wenden. 

Auf eine Uebertragung zahlreicher Bestimmungen des Auto¬ 
mobilgesetzes auf die Luftfahrt kommt der zweite Teil der Schrift, 
„Das Schadensersatzrecht de lege ferenda”, hin¬ 
aus. Hier wird die Frage gestellt, ob nur die Beweislastregeln 
oder auch die materiellen Voraussetzungen des Schadensersatzes 
zu mildern seien; beide Fragen werden bejaht. Es bestände 
schon wegen der räumlichen Entfernung der Luftfahrzeuge von 
der Erde ein Beweisnotstand, der oft zur Ersatzlosigkeit des 
Beschädigten führen werde; auch der Beweis, daß ihm der 
Schaden durch ein bestimmtes Luftfahrzeug entstanden sei, könne 
oft vom Ueberflogenen nicht erbracht werden, deshalb sei eine 
von allen Luftfahrzeugeigentümern gebildete Zwangsgenossen¬ 
schaft als Haftschuldner vorgeschlagen worden. Meyer hält diese 
Regelung nicht für günstig, da sie, um zweckmäßig zu sein, auf 
internationaler Grundlage geschlossen werden müßte, ein Ziel, 
das sich (wie wir heute besonders gut verstehen) in absehbarer 
Zeit kaum verwirklichen ließe. Mangels eines Nachweises müßte 
zurzeit demnach der Geschädigte auf Ersatz verzichten. Eine 
verschärfte Haftung will Meyer nur für den Halter, d. h. den¬ 
jenigen, der ein Luftfahrzeug für einen gewissen Zeitraum für 
eigene Rechnung im Gebrauch hat, gleichgültig, ob er Eigentümer 


oder nur Besitzer (Mieter, Entleiher usw.) ist, einführen und nur 
gegenüber unbeteiligten Geschädigten, d. h. nicht gegenüber den 
Mitfahrenden, auch nicht gegenüber den Angestellten, für die die 
Unfallversicherung ausreiche. Er kommt aus Billigkeitsgründen 
und auf Grund der Erwägung, daß die Betriebshaftung nicht etwa 
zur Vernichtung der Flugzeugindustrie führen, sondern vielmehr 
die Konstrukteure anspornen werde, daß man außerdem durch 
Limitierung der Haftsumme nach oben Unbilligkeiten ausschließen 
könne, zu einer dem § 7 des Kraftfahrgesetzes angeglichenen 
Fassung der Haftungsbestimmung (S. 111). Hierbei wird grund¬ 
sätzlich Betriebshaftung eingeführt und die Ersatzpflicht dann 
ausgeschlossen, „wenn die Beschädigung weder durch das Ver¬ 
halten des Halters oder einer von ihm zu einer Verrichtung be¬ 
stellten Person in Ausführung dieser Verrichtung noch durch 
fehlerhafte Beschaffenheit des Fahrzeuges oder Versagen seiner 
Verrichtungen verursacht worden ist”. Inwieweit die Gesetz¬ 
gebung diesem Vorschlag folgt, kann zurzeit nicht besprochen 
werden. 

Den Abschluß bildet die schon früher von Meyer behandelte 
Frage, inwieweit der Staat über seinem Gebiet Verkehrsvorschrif¬ 
ten erlassen könne. Gemäß dem (unter Ablehnung sowohl der 
Luftfreiheits- wie der Lufthoheitstheorie) von ihm aufgestellten 
Grundsatz von der beschränkten Souveränität im Luftraum ver¬ 
langt er eine Regelung des Verkehrs durch den Grundstaat inso¬ 
weit, als dieser ein Interesse an der Regelung hat, über staaten¬ 
losem Gebiet habe das Recht des Heimatstaates des Luftfahr¬ 
zeuges zu gelten (vgl. im übrigen Märzheft 1917 S. 21). Um hier 
Klarheit zu schaffen, wird eine Nationalisierung der Luftfahrzeuge 
gefordert und deren Regelung in einem künftigen Luftverkehrs¬ 
gesetz verlangt. 

Wir haben die Meyersche Abhandlung genauer besprechen 
zu sollen geglaubt, weil sie eine einigermaßen erschöpfende, 
die bisherige Literatur fast lückenlos berücksichtigende und 
auf offenbare Sachkenntnis gegründete Darlegung der Fragen 
bildet, die bereits eine recht umfangreiche Behandlung in 
der rechtswissenschaftlichen Literatur gefunden haben. 

Dr. Friedrich Everling. 
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El Schahin — der Jagdfalke. Aus meinem Fliegerleben. Von 
Hans Joachim Buddecke t- Verlag August Scherl 
G. m. b. H., Berlin. Preis 1,35 M. 

Nach Immelmanns Briefen und Boelckes Lebensgeschichte 
erscheinen nun die Aufzeichnungen des dritten Altmeisters deut¬ 
scher Flugkunst, des Oberleutnants Buddecke, der zunächst Seite 
an Seite mit Boelcke und Immelmann den Ruhm des Fokker- 
Kampfflugzeuges begründete, und dann, zur Türkei abkomman¬ 
diert, das Luftmeer über den Dardanellen und der kleinasiatischen 
Küste siegreich beherrschte, bis ihn in den vorbereitenden 
Kämpfen an der Westfront 1918 der Fliegertod ereilte. El 
Schahin — den Jagdfalken nannten die Türken den deutschen 
Fliegerhelden. In seinen Mußestunden im Orient schrieb Buddecke 
die Geschichte seiner Fliegerentwicklung. Sie ist ein kleine^, 
durchaus nicht alltäglicher Roman: in Amerika erlernte der 
frühere Offizier unter den Augen seines geschäftstüchtigen Onkels 
von der Pike an das Schlosserhandwerk; die edle Fliegerkunst, 
die damals noch mehr Bluff als Kunst war, brachte er sich in 
zahllosen halsbrecherischen Versuchen selber bei. Als der Krieg 
ausgebrochen und er auf Schleichwegen in die Heimat zurück- 
gekehrt war, konnte er seine so seltsam erworbenen Kenntnisse 
sofort im Waffendienste erproben. Der ergötzlichen Beschreibung 
amerikanischen Fliegerrummels folgen packende Bilder aus dem 
kampfdurchtobten Westen und farbenfreudige Schilderungen des 
Orients, von denen besonders die ..Anatolischen Skizzen” nicht 
nur scharfe Beobachtungsgabe, sondern auch tiefe künstlerische 
und menschliche Empfindung verraten. „Schade um ihn” — 


mit diesen Worten, auf einen erlegten Adler gemünzt, brechen 
die Aufzeichnungen jäh ab. Die gleichen Worte drängen sich 
unwillkürlich auch dem Leser auf, wenn er die launig-sinnigen, 
ernst-heiteren Bekenntnisse des liebenswerten Menschen und un¬ 
besiegten Helden in sich aufgenommen hat. 

Im Fesselballon. Die Fesselballone sind die Augen der 
Artillerie. Kein Wunder, daß der Fesselballon ein beliebtes 
Ziel des Feindes ist. Wenn solche Gefahr droht, bleibt für den 
Beobachter im Korb nur der Absprung im Fallschirm. Aber 
auch das Wetter ist oft ein böser Feind, und nirgends ist die 
Seekrankheit schlimmer als in der Gondel des gefesstelten Luft¬ 
riesen, die der Sturm hin und her schleudert. Dafür kommen 
auch Tage, wo die weite Welt wie ein buntes Märchen zu Füßen 
des staunenden Beobachters sich ausbreitet. So hat auch der 
Fesselballon-Dienst, den der unwissende Laie vielleicht gegen¬ 
über den Fliegern und den Luftschiffen manchmal etwas über 
die Achsel ansieht, seine Romantik. Wer sich einmal über das 
Wesen und die Leistungen des Fesselballons unterrichten will, 
der lese das Buch „Im Fesselballon” des Leutnants d. R. Struck, 
das soeben im Verlage August Scherl G. m. b. H., Berlin, zum 
Preise von 1,35 M. herausgegeben ist. Der Verfasser hat an 
allen Fronten bei allen wichtigen Entscheidungen mitgekämpft 
und weiß eine Menge spannender und auch heiterer Erlebnisse 
zu berichten, von den Tagen des Vorstoßes 1917 in Galizien, vom 
Düna-Uebergang bei Riga, von den gewaltigen Kämpfen am 
Isonzo und im Friaul und zuletzt von der großen Frühlingsschlacht 
1918 im Westen. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die Technik auf der Leipziger Mustermesse. Die deutschen 
Erzeugnisse der technischen Fabrikationszweige bilden seither und 
in Zukunft den Hauptfaktor der deutschen Leistungsfähigkeit 
und Ueberlegenhcit. Zu Geschäftsabwicklungen sind von alters 
her die Leipziger Mustermessen unbestritten der einfachste, 
billigste und bequemste Weg und aus dieser Erkenntnis heraus 
hat sich auch die Technik der Leipziger Mustermessen in stei¬ 
gendem Maße bedient, besonders nachdem durch die Offiziel¬ 
le Technische Messe nunmehr auch eine wohlgeordnete 


räumliche Zusammenfassung des gesamten Maschinenwesens, der 
Motoren-, Apparate-, Luftfahrzeug-Zubehörteil-Firmen, der 
Elektrotechnik usw. erfolgte. Die Teilnahme der Technik 
an der diesjährigen Leipziger Herbstmesse ist wider Er¬ 
warten groß, werden doch allein über 300 Firmen in diesem 
Herbste auf der Technischen Messe zu Leipzig erstmalig aus¬ 
stellen. Auch die Firma Clemens Humann, Leipzig, 
ist auf der Messe im Messhaus „Reichskanzler”, Petersstr. 20. 
II. Stock, Zimmer 516, vertreten. 
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fUllungen geliefert 103 Menschen¬ 
leben aus Feuersgefahr errettetI 


„Minimax“ 

BERLIN, BRESLAU, CÖLN, 
HAMBURG, MÜNCHEN, 
STUTTGART, ZÜRICH, WIEN. 

AusstellungaadVorführung: , 
BERLIN W8, Unter den Linden 2.m 


FLUGZEUG-TEILE 
AUS UNSEREM VOIAIITH 
UND EMCO-IEICHTMETALI 


BERLIN SW11 

Xönfggrätzer Str. 33 

zwischen Anhalter u. 

L Potsd. Bahnh. I 

Telephon: J 

LOtzow 9073 J/ 


— Barographen = 

sowie »amtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier¬ 
instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26.Oranlen8tr.20 


zeug- und Autobau, ^ 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins a 
für Luftschiffahrt ^ 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luitschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver- 
l einsblätter, betreff. 
>1 Luftschiff-, Flug- 


ichter 


Schnauben u. Muttern 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen, 


Aluminiumguß 

Bayerische Motoren-Werke, G. m. b. H., 
München. 

Grob, F., Inh. Groh & Gelbeft, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Mnscnlns, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stattgart. 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Halensee, Paulsborner 
Straße 21. 

Hassmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Armaturen 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Metall werk Bürgel, Berlin O. 17, Lange- 
Straße 58. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 

SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 


Frey, Max A„ Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Henm, & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armatnreniabrik, Berlin 
O. 17. 

Schaai, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. Yorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann n. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Indastrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 


Baracken 


Christoph & Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57. 

Barograph en 

Bunge, Beruh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Flugzeug-Industrie G. m. b. H«, Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A„ Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. K„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Bedarfsartikel für Dracbenbau 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 
torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbeh&lter 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 


\ • .xv*v. • * 
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Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H. f 
Berlin-Cöpenick. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Bordtasche n 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Bücher, fachwissenschaftliche 

Klasing &. Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Cellon 

Brose, Richard, Berlin SO. 16. 

Celluloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16. 

Drahts tilte 

Krummhauer, F. H., Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisenbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 


F abr ikeinrichtungen 
Greve, Gebr., Reinickendorf-West. 
Fahrgestel le 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Farben und Lac ke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 
Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Fassonteile 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 

Mühlenstr. 60a. . 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Bayerische Motoren-Werke G. m. b. H., 
München. 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 


Fokker-Flugzeug werke m. b. H., Schwerin 
i. Meckl. 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hannoversche Waggonfabrik (Abt. Flug¬ 
zeugbau), Hannover-L. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Neue Industrie-Ges., Spremberg. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt. - Ges., 
Wien XXL u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 20. 

Gutehoffnungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober¬ 
hausen-Rheinland. 

Flugieugteilbau 

Aero-Werft, Cöpenick, Marienstraße. 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstr. 3/4. 

Ende, S. H„ G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Franke, Solano, Neukölln 1 , Jägerstr. 66. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 



ANKER 

PROPELU 


Propeller - Au j.rl #lluT>g 




TRIEB OER DEUTSCHEN 

KER-PROPELLER 

- ADLER/HOF. 

8IJMARCKJTR. * 

Adr. An her propelier Adlersbol 
Fernruf;Amt Adlers^«») 951 

: loco Propeller tm Monat 


F. A. SO HST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 



Emst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, Lausiger Str. 31 

Bank-Konto: Fernsprecher: Postscheckkonto: 

Deutsche Bank. Amt Morifcplafc 4476. Berlin, Nr. 

Metall waren - Fabrik 

mit elektrischem Betrieb. 

Kunstgewerbliche 

Werkstätten. 

Flu gzeugteil bau: 

Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 
Hinterlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 
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Furch, Allred, Berlin SO. 26, Admiral- 

efr&üfi 1(ta 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S„ Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hanser & Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 19. 

Hoffmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Haßmann & Co., Berlin O. 34. 

Jessnrun & Hurtig, G. m. b. H. (rorm. 

Max Matthaey & Co.), Berlln-Neuk611n. 
Jungeblut, Heinr. S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Heim, & Co., G. m. b. IL, Berlin 
SO. 33. 

Krüger, O. S., & Co., Berlin-Wilmersdorf. 
„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schüler, Berlin W. 35. 
Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schmidtchen & Co., Berlin SO. 26, 
Britzer Straße 7. 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Tiburtius, Ernst, & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flagzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co„ Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 
Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 


Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nick er Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berliq W., Mauerstraße 86/88. 

Härtemittel 


Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar- 
Straße 64a. 

Hölzer für Flugzeugbau 

Sohst, F. A., Hamburg 15. 

Holzhäuser: 

Christoph & Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Holzschrauben ' 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstr. 39. 

Krummhauer, F. IL, Nachl., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling- 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr., & Co., Berlin-SchÖneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. HL, Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wilh., -Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
H„ Potsdam 


Kompressionshähne 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Kühler 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 
Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m b. E, 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühleriabrfk, Feuerback 
L Wttbg. 

Windhofi, Hans, A.-G„ Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. Jb. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger Luftschiffhafen und Flugplati 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H, 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m b. K. 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. IL, 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
GeneraWertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Nene Industrie • Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Reschke, Franz, G. m. b. IL, Berlin SO. 36. 
Wolfi, Wilh., Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 



Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 

Umschalter 
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Metallguß 

Grob, F. f Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 

Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatte n 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgürtel 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Preßteile 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 

Propellerhauben a (Aluminium) 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Propellerhauben b (Fournierplatten) 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Propellernaben 

Silesky 8c Flügel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 


Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sattlerarbeite n 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 

Wrttbg. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhliiz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Geisler, M., Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Groh, F., Inh. Groh 8c Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17, 
Mühlenstraße 60a. 


Ryneck, Paul, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Silesky & Flügel, Berlin N. 39, Gericht- 
straße 27. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Spiralfedern 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Spleißösen 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Splinte 

Krummhauer, F. H., Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Stahlbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth 8c Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Weil, L., 8c Reinhardt, Mannheim. 

Staulferbüchsen 

Schaaf, Otto, Leipzig-Bohlitz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 
























m "" 


44 


Steuerräder 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H. t 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Ende, S. KL, G.m.b.KL, Berlin O. 27. 

Nene Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Hora, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Vergaser 

Pallas Zenith Ges. m. b. H„ Charlotten¬ 
burg. 

Versicherungen 

Fraenkel, Heinr., Berlin SW. 68. 


Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey ft Co., Berlin-Neukölln. 

Verwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., Torrn. 
Max Matthaey & Co-, Berlin-Neukölln. 

Wasserstoff-Kompressoren 
Schutz, G. A., Wurzen i. Sachsen. 
Werkstattbesen . 

Lemme, Hans, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Werkzeuge 

Automobil- und Luftiahrzeug-Zubehör- 
Ges. Halensee,, Paulsborner Straße 21. 
Baum, A., Berlin ‘SO., Oranienstraße 39. 
Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
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Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Klaaß ft Sachtleben, Magdeburg. 

Linder, Hugo, Delta werk, Berlin W. 57. 
Schmidt, Emil, Berlin SO. 26, Adalbert¬ 
straße 7. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Wilemit 

Emrich, W., Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth ft Co M G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges„ Stuttgart. 

Zündkerzen 


Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart 
Siemens & Halske, A.-G., ßlockwtrk, 
Berlin-Siemensstadt. 




wstaMnaesaB [Bvsaeraaia 

Behandlung aller Fragen des Flugwesens Hilfsmittel für 
Unterricht und Ausbildung von Flugschülern und Beobachtern 
. Handbücher für Monteure, Flugtechniker, Kaufleute ^ 


Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von 

Dipl.-Ing. Franz Lieck. 5. Auf!. M. 2,25 

Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister 

Otto Toepffer. 3. Aufl. M. 1,50 

Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.-Ing. 
Lieck und Dr. Gagelmann. 2. Aufl. . . M. 1,20 
Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Gagel- 

mann. 2. Aufl. M. 1,20 

Materialienkunde. Von Ing. K. G. Kühne M. 1,80 
Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus M. 1,20 
7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister 
Otto Toepffer . MI 1,50 


2 . 


3. 


5. 

6 . 


Bd. 8. Das moderne Flugzeug. Von Ingenieur Karl 

Waeller.M. 1,20 

„ 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. Harmsen M. 1,20 

„ 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flugzeug¬ 
führer Fritz Jensen.M. 1,20 

„ 11. Die Werkstättenarbeit am Flugzeugmotor. Von 
Marine-Oberingenieur Waldecker . . . M. 1,50 

„ 12. Betrieb und Betriebsstörungen des Flugzeugmotors. 
Von Marine - Oberingenieur Waldecker M. 0,75 

Taschenbuch für Flieger.M. 2,50 

Die Praxis des Kompaßfliegens. Von Flugzeugführer 
Leutnant Harmsen.M. 2,— 


■ Auf sämtliche Preise werden 20°/o Teuerung Umschlag erhoben ■■ ■ 

Demnächst erscheinen: 

Bd ' 13 ' K. r'eSL Kampfflugzeuge. Vo^Dipl. | B( j j 4 Großflugzeuge. Von Dipl.-Ing. R. Eisenlohr 

In Vorbereitung befinden sich: 

Elektrotechnik für Flieger, f Der Flugbetrieb. // Der Flugzeugmechaniker. // Funkentelegraphie. // 
Gerätekunde. // Instrumentenkunde. // Materialienprüfung. Jf Notlandung. ' Signalisieren und Morsen.' // 
Der Vergaser // Waffenkunde für Flieger. / Wasserflugzeuge. // Die Zündung des Fiugmotors. 

Verlag Klasing Co. G.m.b.H. t Berlin W9, Linkstraße 38. 
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Klebelack 

Imprägnien 

Aller Art 

ungslack «» Ueberzugslack « 

Boofslack 

» Rosfschufzlack 

liefert in bewährten C&ialitäten 

Carl Tiedemann, Chemische Werke, 

L _1_ 

Coswig - Dresden. 


Hermann Klinke & CS!; 

Berlin S033, Cöpenicker Straße 164 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u. 1776 


imiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiauuiiiimiiijiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMrii 


METALLW AREN-FABRIK 
zeug- und! 




i jra j 



Massenartikel 

Präzisionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


—Speziafität = 

Haubenhalter-Verschlüsse 

Pilotengurtschnallen 



Bordtaecke für Flugzeuge 


Werkzeuge 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zusammen¬ 
stellung von Werkzeugkästen 
und Bordtaschen 

Wilhelm Eisenf Qhr 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 51 a 
Lieferant größter Flugzeug¬ 
werften — Gegründet 1 I 64 


fiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiinNniniumiiiititttiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiaiiiiminui 


jiiiiMiiuyiiiiii™ 


Komplette FQIIanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


Wir empfehlen uns zur fiusfhhmg von: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeilen 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 


Blecharbeiten, 


kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Geiellidiaft lür Metallbearbeitung dl bl 

Berlin N39, Tegeler StreBe 14 / Tel.: Moebtt, 1341 u. 9536. 


föuao£inder,3)e ftaioer k. 


JL c £>erftn) H). 57 [M» 

Fabrik-ZlichM iiHimiiiHiiiiiiiiiiiiiMimMmiiiwiMMmiimiiiimiimmiiimiiiiiiimimiMiii 

§o(ingen / eJttündfien / ‘Düssefdorf 
Fabriken für 119er fcjeuge, ^Prääisionsarfceifen und 
eJttassenarfifcet after <£lrf, insbesondere für die 

effuggeug» und ffiufomofrif - Industrie, 


sowie für lüaggon- und £o6omofit>6au / Eigene 
umfangreicfie ^esenfcsefimiede und Sempergiefcerei 























OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO0OOOOOOOOOOOM 



KURT FLIEDEL PROPEUERgRU 

gajKgi'S : POr8DRMEIg£ , .S?& 

SONDERHERSTELLUNG: EXPLOSIONSSICHER / UNLÖS¬ 
LICHER METALLBESCHLAG SCHNELLLÄUFER WASSER¬ 
SCHRAUBEN IN HÖCHSTER VOLLENDUNG U. FESTIGKEIT 
LIEFERUNGEN AN HEER.U. MARINE DES IN-U. AUSLANDES 


SCHAAL & KILTZ 

Metallachraubenfabrik und Fassondreherel 

BERLIN S42, Prinzenstraße 95, Fernspr.: Moritzplatz 7605. 


SlaHlrotU’e'in allen Abmess., Müllern, 
Kronenmutlem und Bolzen für 
Flugzeug-Industrie, Spiral- 
bohrer und Werkzeuge liefern 

Minn tllgeoGioe HHItf M S tu. 

Berlin N 58, Schönhauser Allee 122, Telefon: Korden 3433. 


Schrauben und Fassonteile, sowie 
Spezialität: SplelAöieo für Flugzeuge. 


oooooooooooooooooooo 

wkäaaaiasi I 

BERLIN SO 26, Admiralstraße 8 f 

Gegründet 1890 .v ^ernfprecfier: ffloriffpfat} k969 ^ 
*Ce feg ramm » fldreffe: Geister, Berlin, fldmirafftr. 8 & 




Metallschrauben-Fabrik und g 

* .Fasson-Dreherei.. / 

Mechanische Werkstatt für / 

\ --Massenfabrikation- / 

O 


Schrauben und Muttern 
sowie Dreh- und Frästeile 
für die Flugzeug-Industrie. 


^ O 
^O 


Bergische Stahl-.Industrie °h 


Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahlij 

Tel.-Adr.: Stahlindustrie Düsseldorf' 


I Düsseldorf, Uhlandsfr. 3 1 

' Fernspr.-Anschl.N? 8.5957,8756,8757. j 


Hochwertiger Konstruktions-Stahl 

für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 

Besonderheit: Kurbel Wellen, vorgedreht und fertig bearbeitet, 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konsfruktionsteile.Ventilkegel etc. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 
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Flugzeug - Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

PreBluffimotore 

Fritz Saran, Berlin U/.57. 

Potsdamer Straße 66. 


IllustriertePreisliste Nr.11 3 IQPfg. 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkstattbesen.i 


Von Friedr. Ahrem 

Kaiserl. Technischer Rat 

Preis broschiert.M. 2.— 

elegant gebunden.M. 3.— 

(Porto 20 Pfg.) 

KLASING & Co 

G. M. B. H. - BERLIN W 


Aufstreu-Härtepulver 

Markei „Diirin " 1 x 

Einsatz-Härtepulver 

Markei „Condor"" 

== Härtestem =■= 

Markei „Rapid " 1 

Martin Stahl (Inh. L Mielenz). 

BERLIN SO 26, Waldemarstr. 64 a. 


G. H. Speck, Berlin Was 

Lützowstr. 2, Teleph. Lützow 2704 


Aluminiumguß von höchster Festigkeit 


Bronceguß nach Dr. Kttnzel für Luit¬ 


k 


verkehr und Marine 

bei kürzester Lieferzeit sauber und 
absolut dicht gegossen. 


A 


für Mechanische Werkstätten 


| ' Reinickendorf-West, Scharnweberstr. 128/29 

Fernsprecher: Amt Rei. 392 


■ 


W* 




£. '■ - ,ig % .-V * $$ 

1*4 Njfita Y\% * jnjjif > 

|V.7 


m. 


O.S.Kriiger&G 

FäbrikfürFlugzeug-uAutomobil-Zubehörleile 
Berlin-Wilmersdorf Uhland Sfr. 94u95 

TEL.UHlflUD 5526 4634 FABRIK-- WIIHEIM «98 7EIE6R-.OSCOFUIG BERLIN. 


■ 0) 
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ESISKS 


für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 

IATMOSI 

Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis* 
llugzeiger « Windmesser 

alles auch schreibend 
ln* u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTOTTEN 

Berlin sosz, Köpenicker Str.154. 

fernspr.i Morltsplats 9525 
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S.IUnde 


c. 

m. 

b. 

II. 


Berlin O27, Blankenfelde-Straße 9 






Berlin SW. 48 . 

Wilhelm»/r. 1 ? 

Am* lillzow 7180 -8427. 

Automobil- und 
Flugzeug-Zubehör 


Flugzeugbefpannungen Impi*ÄQUlOrVUlCJ Smalle imprägniert. 

Cellon—Emalint (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuffcblands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quittner £. Co., Berlin • Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2542 Lieferant der Militärbehörden. Akazienflraße 2.8 


MASCHINENFABRIK o, EISENGIESSEREI 

WURZEN IN SACHSEN 

Oegrtndet 1(79 Speiialitä«: O^rtndrt ii n 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


I in allen Ausführungen 
Erstklassiges Fabrikat 
Kurse Lieferfristen. 

Fabrikation toiFluizeugtellen 

= aus Blech, Holz usw. = 

ntfn Ifinri Metallwarenfabrik 
UHU IVIIIU Holzbearbeitungswerk 

Kittliisia fl. In Ginnerslick (Rill). 


Über 350 
Wassmtoff- 
umd Santrstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


NEUHEIT« 

Gasdrosselhebel neuester-Tn 


BETRIEBS. ERWEITERUNG: 

Autogen.Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial. Hammerwerk. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 



























mi i 
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IDEUTSCHE- LUFTSCHRAUBEN! 
GESELLSCHAFT M.B.H.F 
, BERLIN» NEUKOLLM 

| Prcpulaor - | /? e» tßterp/utM.'Z . TeiearCYirre I 

R G -M tw.- >V> JAO AV».Mr v PropulstY-ßerUn I 


NOTORENFABRIK OBERURSEU 

OBERURSEL 


Maschinenfabrik 


BERLIN S42 

Prinienstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritxplstz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

\Trdsisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil* und ‘Flugzeug-Industrie. 

Gehren und c Cei(apparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
= •-- -- QJlassenfabriRationen. 1 


BERLIN 114, Sebastiaoitr. 72 

===== Fabrikation ===== 
Ton Flugzeugtailen 
Autogene Schweißerei 

Spcz lall tlten : 

Anlaulr&der 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


Material für Flugzeuge: 

Stahlrohren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 

Hähne, Verbindungsstücke, Schlaucb- 
schellen, Werkzeuge, Löt- u. Schufeiss- 
mittel (auch Schuleissdräbte und 
Gusseisenschuleissstäbe) 
usu). usu). 

Siecke 5 Schultz, Berlin SW.68 \ 

Gegründet 1869 3 

iu\uuAi»mi 


OBERURSELER UMLAUFMOTO 


FÜR EINOECKER 
DOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 


MOTORENFABRIK OBERURSELi 

OBERURSEL 



















H 




Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 


JColzschrauben, 
Scharniere, Schlösser, 
Beschläge, Werkzeuge, 
Jttassenartikel aller yirl 

A. BAUM 

Spezialhaus fürFlugzeugbedarf 
BERLIN SO26, Oranienstr. 39 

Fernruf: Moritzplatz 2017/18. 


Richard Musculus 


BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 ^ 


Fernsprecher: ] 

Moritzplatz ^ 

Nr. 4303,V 
8760 


Spezialität: 

Mechanikerguß, 

Hickelaluminiumguß 

nach eigener Legierung 
von besonderer Festigkeit, 
Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


lAl 

Fpl 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

WerKstattbauten 

und alle sonstigen 


Gutehoffnungshütte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


BERLIN W 35, KURFÜRSTEN - STRASSE 45 
Fernsprecher: Lützow 7232 (783) 

= Flugzeugteilbau ■—— 

Klempnerei, Schlosserei, Autogen-Schweißerei 

Spezialität: Anfertigung von Auspufftöpfen, Benzin- u. Oelbehättern. 


Garuda-Propnao bdii-lulilli. Haumarger Str. 42- 


S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


Borax-Ersatz 

tlartlöt-Pulver 

^Fixlot-Composit“ g■ geseb. 

Hartlot-Nasse „Syntax“ 
Schweißpulver Sch ^,. 
flutog. - Schweißpulver 
Martin Stahl 

(Inh.C.Mielenz) Berlin so», 
Waldemarstraße 64a. 


Ein Binder 

für alle Größen 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


imuni 
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Hauser & Paul 

BERLIN S42, Wassertorstraße 19 

Telefon: Moritzplatz 5834 

Maschinen-u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität; Präzisions-Dreharbeiten, 
sowie Schlosser- und Feilarbelten 
lAr die gesamte Flugzeug- und 
Dracbenbau-Industrie. 

Ton Massenartikeln. 


Fiugzougtoilbau 

Spezialität: Propellerhauben, Seilräder, Seilscheiben, 

Seilführungsrollen mit and ohne Kapseln aus allen Metallnrtnn. 


lugzeugteite, Schrauben, ■ 
= 3Fasson- und Stanzteile l 

—— i. fertigen an — 

| Armaturen- und Schraubenfabrik 
Präzisionsdreherei 0. m. b. H. 

BERLIN SO 36, Orünauer Straße 20. 

r_«LlOl 


DER 

VOLLKOMMENSTE Mj 

inhaltmesse rH| 

FÜR fl 

GESCHLOSSENE■ 
BEHÄLTER fl 
JEDER Wm 

ART 




MUTTENLOChEJR^KROGMANN 

BERLIN CÖPENICK 
LIEFERANTfür HEER und MARINE 


MUTTE NLOCHER 
FELUßTANDMESSER 


ST ST E M LAUTER 


BREEImD 

öt rIli n 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STAB El SEN-LAGER 
GESAMT-BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BlLLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWÜRFEN INGENIEUR-UNO 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRÜSSEL »910-LEIPZIG IplB- MALMÖ 1914-LEIPZIG IplO 


Aktien - Gesellschaft vormals 




Wassertor-Straße 9. 

Auspulltöpfe 

für alle Motor-Typen. Spezialität: Schall¬ 
schwache und ilammenlose Auspufftöpfe. 

Flugzeug-Telle 

in Stanz-, Drück- und Gußtechnik, aus Eisen, 
Stahl, Messing und Aluminium. 

Autogene SchwelßereL 
Schrauben und Arma¬ 


turen 


als Massen-Artikel in 
Präzisions - Ausführung. 


Lieferant der Tönigf. Tfugzeugmeifterei TlbfarsQof 
und piefer erfter Tfugzeugtuerße. 


EDUARD GRIMM 

Tel. Moritzpl 2608 Berlin S42 Ritterstraaeein/tt 
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Lackfabrik 


Dresden-Reick 


unbrennbar, wasserhell, von höchster 
Spannkraft, schnell trocknend 


Orfginaf 

Doecfter- 

Haufen. 


feicht zerfegbar und transportabel, 
für a((e Zwecke der Ondußrie, afs 
‘Dlaterialfchuppen, ‘Büros, ÜCaniinen, 
‘2/nterkunßsbaracken u. dergleichen. 

Christoph & Unmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O L. 




MERCUR-FLUGZEUGBAU g-* 

TREPTOWER STR. 36/43 • MAyßACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM*ADRESSE MERCLTRFLUO 


Ce—We—Es Präpa rat 


(wasserhell) - zum Imprfignleren und Spannen - (wasserhell) 

ergibt In Verbindung mit 

Ce—We—Es Glasur 

■■■■■■■■■■«■■■■■■cM aaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaua 

(krystsllklsr) - zum filfitten - (krystallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

FluflzeugTraeflächen 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
aegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

UeMSrik tat oisseldarf 


Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


- Metallgiesserei — ■■■ = 

Gebrüder Müller 

Inhaber Willy * Karl Müller 

BERLIN SO26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 
Messingguss Aluminium nach eigener Gegierung Rotguss 
Phosphor- von besonderer ‘Festigkeit und ‘Dehnung Neusilber- 
bronze = KupfergUSS afs Spezialität = guss 
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Dreh-, Hobel-, 
Fräs-Arbeiten 


nA 

a| 1 ivitticui-inuusine. 

• w^Xwilhelm Gerndt 

Berlin SO 36, Kottbuser Ufer 34. 


3e 


fUr die 

Flugzeug- und 
Metall-Industrie. 


DR. TH. HORN 

Leipzig 7. 


Jlugzeugteilbau 

Klempnerei und 

Autogen-Schweißerei 

Spezia/ität: Vremsfpom', 

Steuerhebel, 
Tjofm- u.Sd)wanzßufenOe[d},ägc 
ufw. nacß Zeid)nung ob. Tflufter. 


Fernsprecher: 
Nr. 6800-6805 


L. WEIL $ REINHARDT. MANNHEIM 


Drahtnachrichten i 

„Hafen Kanal“ 


zogenen, nahtlosen 1* iZt 1 S i O H S m 1"! 1 IT C5 IT 6 H Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8X1—8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x1,5, 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1—16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x4, 30x1—30x5, 32x1—32 x 6, 34x1—34 x 5, 35x1-35 x 5. 36x1—36 x 4. 
38x1—38 x 5, 40x1—40 x5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2—44 x 5, 45x2—45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2—52 x 5, 55 x 2,5—55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung, das- und Sladeröhran, goaohwslBt and nahtlos. Verblndungsteile, glatt and mH Rand + BF +. 
Gußeiserne Röhren für Bat, Wasser and Dampf. AusrUstungsstelle. AusschuBröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


HOWI 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

D. R. G. M. 


Elektr. Ferntachometer 


zum Anzeigen der relativen Fahrgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 


HOLU“ 


Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahton. 

(Erstere in verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumententafel.) 


für alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar, 
. liefern schnell 


Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg. L. 





























































































..BL^§-ZUMDHERIE 

SIEMENS & HALSKE 'ArG' BLOCKWERK 

Siemensstadt bei Berlin 


flV* für Flugzeugbau '•a 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

JSfsSSi G. m. fe. U. to" 3 . 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37-38 
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DEI HÖCHSTER DRUCKDEAN SPRUCHU NC / 
UND EINFACHSTER HANDHABUNG 


NEUE INDUSTRIE/ 

GESELLSCHAFT 

MECK UNO NAWE »LÄNDER 

IPMMNMX. 

TELEGR/AOftEffE /gg£ FERNSPRECHER. 

NIGRIHA / WM 5PREMBERQ 

SPREMBERQ / - HCl. 109 u3ä 

__ _ _ _ _ ** _ . . ' 

Verantwortlich für den Schriftleitungs*TeiLf Ernst Garleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kaklik, Berlin. Amtsblatt des Deot«cbea 
Lnitfahrer - Verbandes, Berlin - Charlotten bürg. Verlag: Kissing A Co. G. m. b. H., Berlin W. 9, Ltnkstrafic 38. 

Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag, G.m. b. H., Berlin S.42, Oranienatrafie 140/43. 
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Konstrukteure, Statikern. 
Zeichnungs-Kontrolleure 

werden zum möglichst sofortigen Antritt gesucht. 
Angebote mit Gehaltsansprüchen, Angabe des Mi¬ 
litärverhältnisses u. frühesten Eintrittstermines an 

ALBATROS 

Gesellschaft für Flugzeugnntcrnehmungen m.b.H. 
«» Berlin - Johannisthal, Flugplatz. «» 




OTTO SCHAAF 

Armaturen- und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


Fcrmprcdter; 
Ulp»l# 

540*4 und 54 10» 




Tdctremm • Adrette • 
Schee/ 

BdMItzehrenbe»* 



Sämtliche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 


■f “ 4 * -F 

tF'f Q 


Katalog auf Wunsch gern tu Diensten. 


ü^a-a-a--a-a--a^a--a-a-a-a--a-*--a : -a ; -a^a 


Emil Schmidt 


Werkzeug« und Masdünenfabrlk 

BERLIN SO 26, Adalbertstr. 7 

Telephon: Amt MoriUpUtz 9856. 

Spezialität: 

Präzisions -Werkzeuge 

_ fi|r die Flugzeug-Industrie 

Schnitte, Stanzen, Durchzuge 

OOO für Röhren. ooc 

oooo oooc 


fl 0 ^ 0 *^ 

«SSd* 


f 

Oberzu 




ff ^ 

Überzuos-Hydrofirm "a» 

Bootslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

Obcriugslaok« Im btalhrttr Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo Lenssen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s 




'JttfredJurch 

Metallschraubenfabrik 

Berlin SO 29, Jldmiralsirafle 18 a 



Femspr. Moritzplatz 
- 11252 - 

Schrauben 
^ und Muttern 


für den 



Femspr. Moritzplatz 
-- 11252 - 

sowie 

yassotttette 

Flugzeug- J\\ 
bau. 


















































Dreh-, Hobel-, 
Fräs-Arbeiten 


fUr die 

Flugzeug- und 
Metall-Industrie. 

. ö'Jx'wilhelm Gerndt 

Berlin SO 36, Kottbuser Ufer 34. 


HOWI 

Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 

D. R. G. M. 

Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor¬ 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordrehzahlen. 

(Erstere ln verschiedenen Größen, auch zum Einbau in die 
Instrumententafel.) 


DR. TH. HORN 

Leipzig 7. 


OFFMANN 

Jlugzeugteilbau 

Klempnerei und 

Autogen-Schweißerei 

Speziafität: ?" mf J 

-- - .■ Steuerhebel, 

'Jjofm- u.ScbwanzkufenÖefcßxhge 
ufw. naeß Zeichnung ob. Tfluftcr. 


Fernsprecher: 
Nr. 6800—6805 


L. WEIL $ REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachricht«!!: 
„Hafen Kanal*' 


zo(fen«n?n.ht losen PräZiSlORS m St£l.llll*ölll*GIl Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8X1—8X2, 9x1—9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x13. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1—16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-36 x 4, 28x1-28 x4, 30x1—30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1—34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1—36 x 4, 
38x1—38 x 5, 40x1—40 x 5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2—44 x 5, 45 x 2—45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2—52 x5, 55 x 2,5—55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt and nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mH Rand 4- BF +, 
Gußeiserne Röhren für Bat, Wasser und Dampf. AusrUstungsstelle« AusschuOröhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 


für alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar, 
liefern schnell - - 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg, L. 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 
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B*' für Flugzeugbau *»e 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Telegr.-Adr.: £ m |> II Fernruf: 

Flugindustrie U. IH. D. II. LOtzow 4038 

Berlin SW48, Wilhelmstr. 37*38 
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BRUHN 


Patente im Inlande. 


Patente im Auslände. 


ABTtlLUNO Hl ARIWE UND MARINE. 

ORIGINAL TACHOMETER BRUHN 

Zwangläufiger Drehzahlmesser mit Fahrzeit« und Touren« bzw. Strecken «Kontrolle für Flugzeuge. 

Meßzeit 1/2 Sekunde. 

Dauernd richtige und unbedingt zuverlässige Anzeige 

UNIVERSAL-FELD-PRUFSTAND BRUHN 

für Drehzahlmesser aller Systeme 

mittels des zwangläufigen Tachometers BRUHN als anerkannten Normalinstrumentes 

DVSEN'LUFTSTROMMESSER BRUHN 

als Fahrtmesset : die Relativgeschwindigkeit des Flugzeuges gegenüber der umgebenden Luft in Std/km anzeigend, — 
als Flagwindmesser ^(für alle Höhen gültig): die unteren Grenzen der Schwebefähigkeit des Flugzeuges für steilen 
g und für flachen Gleitflug mittels einstellbarer Warnungsmarken anzeig 

(sowie Kurvenfahrtmesser, Fahrtschreiber). 


ABIElUWa Bl VERKEHRSWESEN. 

ORIGINAL TAXAMETER BRUHN 

Erster und ältester Fahrpreisanzeiger der Welt, verjüngt aufgebaut auf neuesten Patenten. 

In ca. 160 deutschen Städten, sowie an allen wesentlichen Auslandsplätzen, vielfach ausschließlich und obligatorisch eingeführt. 

Jahreserzeugung bis zu 8000 Stück. 

ORIGINAL TACHOMETER BRUHN 

fiir Kraftwagen aller Art und ortsfeste Maschinen. 

LOKOMOTIV-TACHOMETER BRUHN 

registrierend und zwangläufig. 

STRASSENBAHN-KONTROLLE 

- System BRUHN - 

vergleichende Strom* und Streckenmessung zwecks S t r o m c r s p a r n i s. 

„WAS WAR WANN" 

Registrier« und Kontrolle Apparat System BRUHN für Fahrzeuge aller Art, jede einzelne Fahrt nach Beginn, Dauer, 
Länge, Geschwindigkeit und jeweiliger Rast selbsttätig, zuverlässig und deutlich lesbar anzeigend. 


- System BRUHN - 
Zeit und Weg zwangläufig 
anzeigend. 


- System BRUHN - 
in der Achskappe oder am Führersitz 
für Auto und Gespann. 


Taxaneter-Fabrik Westenoarp er Pieper 

Telegramme: Metertaxa-Berlin BERLIN W, MAUERSTR. 86-88 Fernsprecher; Zentrum 2.5Z4 u.12600. 


i[!l|li!|!!HirTTT7]TlirT 








Leipziger 

Luftschilfflafen am Flugplatz 

Aktien-Gesellschaft 

in Leipzig 

Flugplatz- Flugzeugsdiuppen - Luftschiffhalle 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gasellschaft 

LEIPZIG Neumarkt 40 
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Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.«Ges. das englische Luftschiff C 27 ab. 
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MASCHINENFABRIK 

RUDOLPH HOENQW &. C 
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KY HAST STRASSE 7-IS 
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VERLANGEN SIE GEGENOFFERTE 
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Elektrische 


Beleuchtung?- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. nt b. H 


Rheydt, Rhld. 
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Fernruf: Amt Wilhelm 

1306- 130j' 

KabelwortT ' 
Totalbau Berlin, 


FabriK fürApparafebau 
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~ . für die gesamfe Flugzeug-Indusfrie, liefert als Spezialiföf —- — — 

F.H. KRUMM HAUER Nacht., mii.FiL60TTSCHEWSKI 

Telefon: Könlgsf. 165ö // BERLIN N0 43, Neue KOnlqstraße 32 II Telefon: Könlgsf. 1650. 


Otto Fried 

Berlins 42, Prinzenstr. 34 

Moritzplatz 10708 . 

Stahlschranben 
v Muttern 
Kronenmuttern 

für Auto- und 
Flugzeugbau. 


Für richtige, wie Uber- und • Tankentwicklung 

Unferexposition 

Bequemste Anwendung, 

nur nach Anweisung mif 10-30 Teilen Wasser zu verdünnen. 

Leistungsfähig, zuverlässig 
Außerordentlich hallbar 

V», ‘/io» V*, 'Ja Ufer Originalflaschen. 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

GeiriRdet 1859 • Gegenw. ca. 300 Arbeiter 
S PEZI ALITÄT: 
Benzinhähne, Verschraubungen 

_usw._ 


Näheres über sämtliche „Agfa"-Photoartikel im 

„Agfa“- Photo-Handbuch 

161.-200. Tausend / 75 Pfg. / Durch Phofohöndler' 


.Agfa 


€€ Actlen-Gesellschaft fllr 
Anilin - Fabrikation 


Berlin S036 


Der Universalentwickler 

Agfa”-Rodinal | 

Für Fachleute wie AmaFure Für Platten, Filme, P-piere | 
Für Negative wie Diapositive Für Schalen- wie Zer- und ! 


BEHaEE 






RCDINAL 




Clemens Humann 

iiiiiiiiiiiiiiiin Leipzig-Neustadt iiiniiiiiiiiiiiii 

c ftanzfeife 


aff er Art, be* 
fonders Taßr* 
geßeffbügef, 
Verwindungs- 
ffappen* und 
affe (Sorten 
Sieuerßebef. 

öasßebef, 
‘Tropeff er* 
ßauben, 

Wippen, Spie• 

renfappen, 
Abfederungs* 
ßafter, 

Abfederung s* 
faßen ufw. 


iiiiiin Benzin- und Oelbehälter iiiniii 

besonders leichte Spezialkonstruktion — D. R. G. M. 
Verschraubung für auswechselbares Steigrohr — D. R. G. N. 




I I W I I 11® 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs^ 
Photographie" 

Druckschriften kostenlos. 

i^aRLZEISs^ 

CJPiSj N 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 
























Deutsche 

Lufifahrer-Zeits chri ft 

Bc » th4d von Hornau W. L. Mocddteck 

Amfablatt dea Deutschen Luftfahrer-Verbendes 

Offizielles Organ der Abieflung der Flugzeug - industriellen Im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
XXII. Jahrgang 22« September 1918 Nummer 17/18 

Inhalt de» Heltes i Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 13—16. / Ein ne^es Caproni Dreimotoren-Flugzeug (ill.) 17. 

Notizen 17. / Die Hauptwetterwarte der Heimat (ill.) 18 — 19. ' Blitz-, Feuer- und Sturmschutz für Flugzeuge 
(ill.) 20. / Notizen 2(). / Flugtechnische Erfindungen 21—22. / Vom amerikanischen Flugwesen 22. i Notizen 22 / Der Flug über den 
atlantischen Ozean (ill.) 23—24. / Der erste Flieger 24. / Luitfahrtrecht 26—30. / Notizen 30—32. / Bücherschau 34. / Industrielle 
Mitteilungen 34. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen. 

Der Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt 

trat am 14. August unter Vorsitz von Geheimrat H e r g e s e 11 zur Beratung im engeren Kreise über die Regelung 
der Fürsorge-Angelegenheit zusammen. Es wurde eine grundsätzliche Einigung erzielt, so daß weitere Verhandlungen 
mit den Behörden ins Auge gefaßt werden konnten. Die Geschäftsstelle. 

KAISERLICHER AERO-CLUB. 


* Aufnahmen: 

Als lebenslängliches Mitglied: 

Herr Generaldirektor Eugen v. M a 11 i t z , 
Hauptmann d. L„ Berlin. 

Als ordentliche Mitglieder: 

Herr Dipl.-Ing. Edgar Hoffmann,. Leipzig. 
Herr Generaldirektor a. D. Adolf W a i b e 1, Charlottenburg. 
Herr Fabrikant Bruno Hanuschke, Charlottenburg. 

Herr Bankier Paul D. Salomon, Berlin-Halensee. 

Herr Kgl. Baurat Dr. h. c. Friedrich Nallinger, Mannheim. 
Herr Ingenieur Oswald Struthmann, Charlottenburg. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Hauptmann d. R. Regierungsrat Heinrichs, Grünau 
i. M. 

Herr Leutnant Hans-Joachim De nicke, Berlin. 

Herr Leutnant d. R. Raimund Kaskeline, Berlin-Halensee. 
Herr Hauptmann d. R. Dr. phil. Albert Schloß, Char¬ 
lottenburg. 

Herr Hauptmann Hellmuth F elmy, Berlin. 

Herr Hauptmann Herbert Beckers, Charlottenburg. 

Herr Oberleutnant Hans Hayessen, Frankfurt a. 0. 

Herr Hauptmann Max Borchers, zurzeit im Felde. 

Herr Oberleutnant Heinrich Plagemann, zurzeit im Felde. 
Herr Leutnant Hans Fleischhauer, zurzeit im Felde. 
Herr Leutnant Karl F.ranck, zurzeit im Felde. 

Herr Leutnant d. R. Carl Götte, zurzeit im Felde. 

Herr Leutnant d. R. Otto Reichardt, zurzeit im Felde. 
Herr Leutnant d. R. Wilhelm Stoeckicht, zurzeit im 
Felde. 

Herr Oberleutnant Wichard Graf Koenigsmarck, Königs¬ 
wusterhausen. 


Herr Häuptmann Siegfried Reinhardt, Berlin-Friedenau. 
Als Damenmitglied: 

Frau Margot v. Quednow, geb. v. Hoeppner, Berlin- 
« B e | ö r d e r un g e „ : 

Herr Obeistleutnant Thomsen, Chef des Stabes des Kom¬ 
mandierenden Generals der Luftstreitkräfte, zum Oberst. 
Herr Hauptmann S c h o o f zum Major. 

Herr Professor Dr.-Ing. h. c. Dr. a phil. Georg Klingenberg 
wurde zum Geheimen Baurat ernannt. 

Auszeichnungen: 

Herrn Hauptmann S o 1 f f, Kommandeur der Nachrichten- 
truppen bei einem A.O.K., wurde verliehen : Ritterkreuz des 
Hohenzollern-Hausordens mit Schwertern, Eisernes Kreuz 
1. und 2. Kl., Bayer. Mil.-Verdiehstorden 4. Kl. mit Schwer- 
| tern, k. u. k. Orden der Eisernen Krone 3. Kl. mit Kriegs¬ 
dekoration, Türkischer Eiserner Halbmond. 

Herrn Stabsarzt Dr. Trommsdorff das E. K. I. 

Gefallen: 

Herr Leutnant d. Res. Gerhard R Ö m m 1 e r. 

• • 

• 

Clubabend am 17. September 1918, 

7 Uhr abends: 

Vortrag des Herrn Hauptmanns v. Bayer-Ehrenberg: 
„Fliegerbomben und Fliegerbomben-Angriffe" mit Lichtbildern 
und Filmvorführungen. Anschließend gemeinsames Abendessen. 
Näheres enthalten die besonderen Einladungen. 

Kaiserlicher Aero-Club. 
v. TschudL 




Berliner Verein für LuftscUfiahrt, 
Eingetragener Verein. 

Der Berliner Verein für Luftschiffahrt hat eine 
Restauflage des Werkes von 
A. Mehl: Der Freiballon in Theorie 
und Praxis 

angekauft, zum Preise von 1,70 M. pro Exemplar 
(2 Bände). 


Die Bücher liegen in der Geschäftsstelle, Berlin W 30, Nollen- 
dorfplatz 3, zum Verkauf an Interessenten bereit. 

Auf Wunsch Zusendung durch Postnachnahme. 


mm 



mm 

H 

ü 


Die Landung eines französischen Kriegsfliegers in Chaux-de- 

Fonds wird für den schweizerischen Uhrenfabrikanten Henry ein 
unangenehmes, militärgerichtliches Nachspiel haben. Nachdem 
dieser den Flieger mit „Vive la France!'* begrüßt hatte, zeigte er 
ihm die Richtung zum Rückflug nach Frankreich, während die 
schweizerischen Einwohner, besonders die der Grenzkantone, 
durch bundesrätliche Verfügung verpflichtet sind, fremde Flieger 
nach ihrer Landung nach Möglichkeit zurückzuhalten. Der etwas 
sehr „französisch-neutral" fühlende Herr sieht nun seiner militär¬ 
gerichtlichen Aburteilung entgegen. 
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veröffentlicht eine Pariser Zeitschrift 
Ueber die Mingel einen Artikel eines Fachmannes, von 
der französischen dem man «ich wundern muß, daß er 

Flngzeugtechnik durch die engen Maschen der Zensur ge¬ 

langt ist. „Die Methode des französischen 
Flugzeugbaus, so heißt es, ist besser.geworden; aber bei gleich¬ 
bleibender Zahl der in der Industrie Beschäftigten sollte die Zahl 
der gelieferten Apparate viel größer sein. Bevor mit der Reihen¬ 
herstellung begonnen wird, sollten die Modelle besser durch¬ 
studiert .und den Firmen genaue Ausführungspläne übergeben 
werden. Jetzt weichen die Apparate desselben Typs, die in 
verschiedenen Werken hergestellt werden, im einzelnen stark 
voneinander ab, und daraus ergeben sich große Schwierigkeiten. 
Denn die einzelnen Fabrikanten bringen beständig von sich aus 
Aenderungen an, die weder methodisch, noch nützlich zu nen¬ 
nen sind. Das rührt davon her, daß unter den verschiedenen 
Stellen kein Zusammenhang besteht. Die „Technische 
Sektion der Luftfahrt" sollte ein Studienamt und der 
„Fabrikationsdienst" eine Ausführungsbehörde sein. 
Jetzt kommandieren die beiden aneinander vorbei, und aus Be¬ 
fehl und Gegenbefehl entstehen Verspätungen in der Lieferung. 
Die Konstruktion wird zu wenig vereinheitlicht; man geht zu 
wenig auf Standartisierung und Auswechselbarkeit au$: Räder, 
Naben, Verschalungen, Drahthalter, Führungsräder usw. sind 
nicht auswechselbar, weil es jedem Konstrukteur beliebt, eine 
„bessere" Einzelheit anzubringen und damit die Ueberlegenheit 
seiner Firma zu zeigen. Das ergibt starke Abweichungen bei 
einem und demselben Typ, und die Technische Sektion erhebt 
dagegen keinen Einspruch, ln den Werkstätten gibt es Arbeiter, 
die viel zu wenig leisten, weil es an Ueberwachung fehlt. Die 
Oberschicht (Direktoren, Ingenieure, Werkstattmeister, Vor¬ 
arbeiter) sind häufig unzulänglich. Mit einem.Wort: in unserm 
Flugzeugbau müssen sofort durchgreifende Reformen durchgeführt 
werden, wenn wir die endgültige Vorherrschaft in der Luft be¬ 
sitzen wollen, die wir noch nicht haben und die uns den Sieg 
bringen wird." — 

Vielleicht darf man wohl daran erinnern, daß die 
französische Presse seit beiläufig vier Jahren Hunderte und 
Tausende von Malen versichert hat, die Ueberlegenheit der 
französischen Luftfahrt über die deutsche sei ebenso gewaltig wie 
unbestritten!? 


„Flugpost In Deutschland,“ 

So hieß die Ueberschrift eines Aufsatzes in Nr. 33 des 
„Automarkt". Hoffentlich ist dieser vor den Todesstürzen des 
österreichischen Luftverkehrs geschrieben und nur erst nach 
diesen zum Abdruck gelangt. Dann hätten die Ereignisse die 
falschen Anschauungen des Verfassers (E. L i b o 11 e) widerlegt. 
Der Tod der Oberleutnants Varga und Winger wurde in 4er 
Presse auf die Tatsache zurückgeführt, daß der Führer noch 
Schüler gewesen sei. Dies trifft, trotz der Ableugnungen, doch 
in gewissem Grade zu, denn tatsächlich hatte, wie das „Prager 
Tageblatt" unter dem 3. August meldet, der Führer „nur noch 
einen Bedingungsflug zur Erlangung des Feldpiloten-Abzeichens 
zu absolvieren". Man habe in Anbetracht des sehr guten Aus¬ 
bildungsergebnisses von dieser „reinen Formalität" Abstand ge¬ 
nommen. Tatsache bleibt, daß ein, wenn auch guter Führer, so 
doch Anfänger, als Führer im Flugpostverkehr verwendet wurde. 
Und Herr Libotte schlägt vor, daß man Uebungsflüge zu¬ 
gleich als Postflüge verwenden mögell Die ganze 
Materie muß Herrn Libotte völlig fremd sein. Er weiß offenbar 
nicht, warum die Flüge, die ihn inspiriert haben, „in der Nähe 
eines Flugplatzes" stattfinden. Er weiß wohl nicht, daß es An¬ 
fängern verboten ist, sich so weit vom Flugplatz zu entfernen, 
daß sie diesen im Falle eines Versagens des Motors nicht mit 
Sicherheit wieder erreichen; er weiß nicht, daß das Einfliegen von 
Flugzeugen nur auf Flugplätzen stattfinden darf; er kennt wohl 
nicht den Entwurf des deutschen Luftverkehrsgesetzes (auslän¬ 
dische sind ganz ähnlich), der denjenigen mit Strafe bedroht, der 
„außerhalb der Flugplätze ein Luftfahrzeug führt, das zum 
Verkehr nicht zugelassen ist", 
oder der 

„außerhalb der Flugplätze ein Luftfahrzeug führt, ohne einen 
Führerschein zu besitzen". 

Was nun die Entlastung der Post durch Befolgung des Vor¬ 
schlages des Herrn Libotte anbetrifft, so ist sie so minimal, daß 
sie gar keine Bedeutung hat. Und diese winzige Entlastung soll 


Der regelrechte Betrieb der französischen Luftpost zwischen 
Paris und Saint-Nazaire ist am 17. August eröffnet worden. Um 
2,30 Uhr gingen zwei Flugzeuge in Le Bourget ab, auf dem einen 
Adjunkt Houssais mit einem Mechaniker und etwa 1000 Briefen, 
auf dem andern der Flieger Vancaudenberghe mit zwei Fahrgästen, 
um im Notfälle für das erste Flugzeug einzuspringen. Dem Ab¬ 
flug wohnten Minister Clämentel und der Generalsekretär der 
Postverwaltung bei. Auf dem Flugplatz von Le Bourget ist ein 
Luitpostbüro eingerichtet mit der Aufschrift „Aöro-gare du 
Bourget, Service postaie". Die Flugzeuge haben 2 Motoren 
und eine besondere Einrichtung zur Aufnahme der Postsendun¬ 
gen; sie haben bei den Probefahrten die 450 km zwischen Paris 
und Saint-Nazaire in 3 >4 Stunden zurückgelegj^ inbegriffen der 
Halt von ein paar Minuten in Le Mans, und wurden von der 
Heeresverwaltung geliefert. Die Lenker sind jedoch keine 
aktiven Militärflieger: Houssais ist ausgemustert und Vancauden¬ 
berghe ein in deutscher Gefangenschaft ‘gewesener Flieger. 
Um 8,35 landeten die Flugzeuge, die sich in Le Mans 5 Minuten 
aufgehalten hatten, am Endpunkt, 11 km von Le Mans entfernt. 
Die Reise hat also mehr als 6 Stunden gedauert, was auf den 
starken Gegenwind zurückgeführt wird. Ein Kraftwagen brachte 
die Postsachen nach dem Postamt von Saint-Nazaire, von wo 
die Eilbriefe noch am selben Abend ausgetragen wurden. 

befaßt sich ein Fachmann in der ,Jdea 
Mit der Zukunft der Nazionale", der so wenig Entente-Rück- 
italienischen Luftpost- grat besitzt, unter den außeritalienischen 

Verbindungen Endstationen auch solche der Zentral¬ 
mächte, wie Wien und- München, ins 
Auge zu fassen. Die längste der vorgeschlagenen Strecken, 
Mailand—Sardinien—Korsika—Tunis (950 km), würde in 7 Std., 
55 Min. durchflogen. Es werden im ganzen 24 Linien genannt, 
auf denen jährlich über 16 Millionen Kilometer zurückgelegt 
würden bei einem Kostenpreis von 48 bis 24 Centesimi für den 
Kilometer, je nachdem man 5 oder T0 Fahrgäste rechnet. Die 
Jahresbetriebskosten würden rund 30 Millionen Lire betragen, 
die Einnahmen dagegen 45 Millionen Lire. Dabei wird die Ver¬ 
wendung von Flugzeugen angenommen, die auf einmal mindestens 
12 Personen befördern können. 

Einen Flug von England nach Egypten sollen zwei britische 
Fliegeroffiziere mit zwei Mechanikern ausgeführt haben. Auf 
welcher Strecke und in welcher Zeit, wird nicht angegeben. 


eingeführt werden auf Kosten der Sicherheit und Zuverlässigkeit 
und vor allem auch der Geschwindigkeit der Beförderung! Daß 
an Sicherheit und Zuverlässigkeit das Flugzeug noch nicht mit 
der Eisenbahn wetteifern kann, bestreitet nur derjenige, der 
nicht unterrichtet ist, oder derjenige, der glaubt, daß ihm solcher 
Optimismus nützlich sein könne (vermeintliche Wahrung berech¬ 
tigter Interessen!!). Und gar Telegramme will Herr Libotte 
durch Uebungsflugzeuge befördern lassen, weil man „fieberhaft" 
auf die Antwort wartet! Herr Libotte weiß wohl nicht, daß die 
Telegramm-Verzögerung eine Folge der Telegramm-Zensur ist 
Hat er sich vorgestellt, wie ein Telegramm vom Absender zum 
Zensor, von diesem zum Flugplatz, dann auf dem Luftwege zum 
Zielort, d. h. zu dem Flugplatz am Zielort (wenn dort überhaupt 
einer ist!), dann vom Landungsplatz an den Adressaten geht? 
Welcher Aufwand von Kräften (Fahrrädern oder gar Kraft¬ 
wagen!) wird für die Beförderung zwischen Flughafen und Stadt 
nötig! Wie kann man behaupten, daß, wenn die Flieger abends 
in der Dämmerung am Himmel schweben, meist das ganze Post¬ 
personal schläft. Ich empfehle Herrn Libotte, sich zu verge¬ 
wissern, welche Zeiten ein Eilbrief gebraucht, und dann auszu¬ 
rechnen, welche Zeit im Luftverkehr nötig ist; dabei möge er 
ganz von den massenhaften Zwischenlandungen absehen, die in 
vielen Fällen zu ernstem Bruch führen, der verursachen würde, 
daß zur Weiterbeförderung dann doch wieder die Post h^ An¬ 
spruch genommen werden muß. 

Herr Libotte meint, die Post würde zur Verwirklichung seiner 
Vorschläge sicher die Hand reichen! Man lese den trefflichen, 
sehr sachverständigen Aufsatz des Geheimen Oberpostrats 
Grosse „Die Luftpost" im „Tag" vom 2. Juni d. J. und man 
muß anderer Ansicht sein. 

Die Zukunft des Luftverkehrs ist da zu suchen, wo Eisen¬ 
bahnen fehlen (Kolonien!) und wo es sich um große Strecken 
handelt Die Befolgung der Vorschläge des Herrn Libotte würde 
das erfolgreichste Mittel sein, für diese Zwecke den Luftverkehr 
gründlichst zu diskreditieren. Tsehudi. 
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Leutnant Neckel, schoß 23 feindlich« Flug¬ 
zeug« ab. 


Der Flugzeugführer Karl 
Krieger bei den Germania- 
Flugzeugwerken G. m. b. H„ 
Leipzig, Luftschiffhafen, 
einer der ältesten deut¬ 
schen Flieger, ist tötlich 
verunglückt. 

Leutnant d. R. Theodor 
Osterkampf, Marine - Jagd¬ 
flieger und Führer einer 
Staffel, erhielt den Orden 
Pour le mdrite. Er trat bei 
Kriegsausbruch als Kriegs¬ 
freiwilliger beim Marine- 
Fliegerkorps ein, wurde 
als Beobachter ausgebildet 
und hat als solcher wert¬ 
volle Flüge, insbesondere 
zu Fernaufklärungen, aus¬ 
geführt. Anfang vorigen 
Jahres wurde er als Kampf¬ 
flieger ausgebildet und im 
April d. J. zum Führer einer 
Marine-Jagdstaffel ernannt. 
Sein Name wurde in letzter 
Zeit mehrfach als erfolg¬ 
reicher Kampfflieger lo¬ 
bend erwähnt. 

Auszeichnungen. Den 
Hohenzollernschen 
Hausorden erhielt der in 
türkischen Diensten stehen¬ 
de Oberleutn. Theo Cron- 
eiss aus Nürnberg. — Das Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielten: 
der Flugzeugführer, Vizefeldwebel Fritz Schlegel aus Nürnberg, 
der Fliegerleutnant bei einer Jagdstaffel Hans Kithil aus 
Nürnberg, der Flugzeugführer, Vizefeldwebel Hermann Heß aus 
Nürnberg, der Flugzeugführer, Unteroffizier Franz Krayer aus 
Hamburg-Rothenburgsort. — Den bayer. Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. mit Krone und S c.h wertem er¬ 
hielt der Leutnant Viktor H ä f n e r. — Den bayer. Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. mit Schwertern erhielten: Leut¬ 
nant Albert Hermann d.R. der Fliegertruppen, 
die Leutnants Heinrich Bock und Hans Wü¬ 
stendörfer d. R. der Fliegertruppen. — Den 
Verdienstorden vom Heiligen Mi¬ 
chael 4. Kl. mit der Krone erhielt der 
Kommerzienrat und Fabrikdirektor Wilhelm 
Höpflinger aus Schweinfurt, Mitglied des 
Fränkischen Vereins für Luftschiffahrt. — Die 
silberne Ehrenmedaille vom österr.- 
ungar. Roten Kreuz erhielt Fabrikbesitzer Ferdi¬ 
nand Bethäuser aus Nürnberg, Mitglied des 
Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. — 

Dem Leutnant d. R. Hermann Heß aus Nürn¬ 
berg, bei einer Fliegerabteirung, wurde für die 
Rettung eines Kameraden vom Tode des Ver¬ 
brennens unter den Trümmern eines abgeschosse¬ 
nen Flugzeuges die Anerkennung des Kriegs- 
ministeriums ausgesprochen. 

Der österreichische Flieger Hans Wanneck, 
der vor dem Kriege in der Schweiz wohnte 
und auch in Dübendorf bei Zürich als einer 
der ersten Flieger das Fliegerzeugnis er¬ 
warb, ist nach vierjähriger Abwesenheit nach 
seiner Vaterstadt Linz zurückgekehrt. . Seine 
Erlebnisse während des Krieges lesen sich wie ein Roman. 
Nachdem er sich in Przemysl die goldene Tapferkeitsmedaille 
errungen hatte, traf ihn das Mißgeschick, daß er mit seinem Be¬ 
obachter im Februar 1916 hinter den russischen Linien landen 
mußte und gefangen genommen wurde. Immer wieder ver¬ 
suchte er mit diesem aus seiner Gefangenschaft in Sibirien zu 
entfliehen. In der Wüste Gobi wurde ihnen der dritte Be¬ 
gleiter, ein türkischer Offizier, hinter dem die Chinesen eine 
hohe Persönlichkeit vermuteten, zum Verhängnis. Die drei als 
Perser Gekleideten wurden in Tschita eingekerkert und nach¬ 


Leutnant Bolle, Ritter de« Pour le mirlte, 
schoß 31 feindliche Flugzeug« ab. 


(F. O. Koch.) 
Leutnant d. R. Theodor Osterkampf, 
Marine-Jagdflieger und Führer einer 
Staffel, wurde mit dem Pour le mörite 
ausgezeichnet. 

(Vgl. beistehende Notiz.) 


her getrennt. Wanneck ge¬ 
lang es, sich einem Inva¬ 
lidentransport anzuschlie¬ 
ßen und nach Moskau zu 
gelangen, wo er nach eini¬ 
ger Zeit als Engländer auf¬ 
tauchte und sich Geld zur 
Ausführung neuer Flucht¬ 
pläne verdiente. Während 
der Unruhen durchzog er 
die Ukraine und kam nach 
Odessa. Er gelangte über 
die Donau, wurde aber am 
anderen Ufer von den 
feindlichen Posten zu Boden 
geschlagen und nach Odes¬ 
sa zurückgeschafft. Lange 
schwebte Wanneck zwi¬ 
schen Leben und Tod. 

Ein Fluchtplan, von Ruß¬ 
land aus im Flugzeug die 
Heimat zu erreichen, war 
dem Dreiundzwanzigjähri- 
gen gleichfalls mißlungen. 

Die später einziehenden 
Truppen der Zentralmächte 
brachten ihm schließlich 
die Freiheit. 

Reise eines Armeekom- 
mandanten im Flugzeug. 

Generaloberst von Pflan¬ 
zer-Baltin, der die 

österreichische Gegenoffen- __ _ 

sive im August dieses Jahres gegen Albanien leitete, hat vor Be¬ 
ginn der Operationen die Reise von Wien an die albanische Front 
in einem Flugzeug ausgeführt. Auch sonst scheinen Flugzeuge 
zur Beförderung einzelner Personen zur albanischen Front viel 
angewandt zu werden, wodurch bei den erheblichen Gelände¬ 
schwierigkeiten in den zwischen dem Herzen der Donaumonarchie 
und der Front in Südalbanien gelegenen Gebieten eine erhebliche 
Zeitersparnis erzielt werden dürfte. 

„Der Richthofen-Schwindel“ ist der Titel eines 
Buches, dessen Herausgabe von Jacques Mortane 
und Jean Da 9 ay angekündigt wird und in dem 
die Bordbücher von Boelcke, Immelmann und 
Richthofen veröffentlicht werden sollen. Die 
Verunglimpfung des toten Gegners mit jedem Mit¬ 
tel ist wieder ein* Beweis für die vielgerühmte 
„Ritterlichkeit“ der Nation, die die Zivilisation 
„gepachtet“ hat. 

An der Spitze der französischen Kampf¬ 
flieger steht, wie schon gemeldet, F o n c k mit 
60 Luftsiegen. Dies ist die „offizielle“ Zahl, wäh¬ 
rend Fonck in einem von ihm berausgegebenen 
Buche über den Luftkampf behauptet, 97 feind¬ 
liche Flugzeuge zum Absturz gebracht zu haben. 
Darin stehen die für einen Vertreter des aus¬ 
erwählten Kulturvolkes kennzeichnenden Sätze: 
„Ich habe die Freude, die wilde Freude, wenn 
man will, 97 Besatzungen von deutschen Flug¬ 
zeugen getötet zu haben, und ich bekenne, daß 
mein Schlaf trotzdem sehr ruhig ist. Und je mehr 
ich von diesen Mördern umbringe, um 60 glück¬ 
licher werde ich sein, um so überzeugter, nicht 
bloß für Frankreich, sondern für die Menschheit 
nützliche Arbeit geliefert zu haben.“ 

Als das „As“ der belgischen Flieger-Asse wird Willy Cop- 
p e n s bezeichnet, der anfangs als Infanterist, dann bei einer 
Motorkanonenabteilung diente und erst in diesem Jahre unter die 
Kampfflieger versetzt wurde. Er verzeichnet 25 Luftsiege, dar¬ 
unter die Zerstörung von 23 Fesselballons, und wurde dafür mit 
dem Kronen- und Leopoldsorden ausgezeichnet. 

Im Luftpostdient Philadelphia—New York wurde am 13. August 
ein neuer Rekord aufgestellt, indem die Strecke in 42 Minuten 
durchflogen wurde, was einer Stundengeschwindigkeit von 198 km 
entspricht. 
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Wer hat mit der Luftbombardierung ieindlichcr 
Städte angefangen? Natürlich die „Hunnen“, die 
„Barbaren“, die „Boches", so versichert immer wie¬ 
der die Entente-Presse. Wie ein weißer Rabe nimmt 
sich unter diesen Blättern die englische Zeitschrift 
„Aeroplane", aus, die ehrlich genug ist, zu gestehen: 

„Die ersten Bomben, die in diesem Kriege von Flie¬ 
gern abgeworfen wurden, fielen von Flugzeugen 
britischer Marineflieger auf Düsseldorf, Köln und 
später Friedrichshafen. Es kann einem übel wer¬ 
den, wenn jetzt fortwährend nach Vergeltungsmaß¬ 
regeln geschrieen wird. Die Deutschen haben ein¬ 
fach genug Menschenverstand besessen, die bri¬ 
tischen Städte schwer und wirkungsvoll zu 
bewerfen, bevor die Briten klug genug waren, es 
ihrerseits zu tun." Die immer wiederholte Behaup¬ 
tung, Paris und London seien unbefestigte 
Städte, wird am besten widerlegt durch die Er¬ 
klärung von Lloyd George im Juni 1915, daß 
London ein zweites Woolwich werden müsse, d. h. 
daß man dorthin einen Hauptpunkt der englischen 
Munitionsindustrie verlegte, und auch die Kata¬ 
strophe von Courneuve im März 1918 beweist, daß 
in der Nähe von Paris ungeheure Munitionsvorräte 
aufgestapelt wurden. Wie pharisäisch die franzö¬ 
sische Behauptung ist, die Franzosen hätten es im 
Gegensatz zu den Deutschen mit der Luftbombardie¬ 
rung lediglich auf militärische Objekte abgesehen, 
beweist ein Aufsatz des berüchtigten Maurice 
Barrös im „Echo de Paris" vom 27. Dezember 1917, 
in dem es heißt: „Das Vergeltungsflugzeug kämpft 
in erster Linie gegen die Bevölkerung der 
Städte. Es empfehlen sich dafür Tagesangriffe, 
weil dann unter der Bevölkerung, die sich 
auf der Straße befindet, mehr Verheerung ange¬ 
richtet werden kann als bei Nachtangriffen (!!). 
Ferner hat Lord Montagu am 26. Juni im Oberhause ge¬ 
sagt: „Es ist reiner Unsinn. London eine unverteidigte 

Stadt zu nennen. Die Deutschen sin(f vollkommen be¬ 
rechtigt, London anzugreifen, das von Kanonen und Flugzeugen 
verteidigt wird und der Mittelpunkt der Kriegsindustrie ist". 
Und „Sunday Times" äußerte sich, daß wahrscheinlich für jede 
englische Frau und jedes englische Kind, die bei den deutschen 
Luftangriffen ums Leben kamen, 100 deutsche Frauen und Kin¬ 
der in unmittelbarer Folge der britischen Blockade durch Unter- 


Di« „militärischen“ Erfolge feindlicher Bomben »griffe auf das dcntsche Heimst- 
gebiet: Zerstörtes Hans in Ludwigshafen. 


Die „militärischen“ Erfolge feindlicher Bombenangriffe anf das dcntsche Hcimatgebict: Bomben¬ 
treffer in einem Privathaus in Darmatadt. 

ernährung gestorben seien. Das alles hindert die gewöhnliche 
Entente-Presse nicht, aus der „Barbarei" der Deutschen, die mit 
den Luftangriffen angefangen hätten, die Notwendigkeit abzu¬ 
leiten, die „Kulturnationen" müßten den preußischen Militaris¬ 
mus zerstören. 

Die französischen Bombardierungsflieger haben nach amt¬ 
licher französischer Meldung in den 5 ersten Monaten dieses 
Jahres folgende Mengen Sprengstoff abgeworfen: im Januar 
70 000 kg, im Febrnar 100 000 kg, im März 227 C00 kg. im April 
218 000 kg und im Mai 511 000 kg. 

einer der berühmtesten französischen 
Leutnant Bombardierungsflieger — er war ein 

Jean Beaumont, Schüler des Hauptmanns Beauchamp — , 
ist bei einem Flugunfall in der Nähe von 
Perthes tötlich verunglückt. Nachdem sich die Flugzeugunfälle 
hinter der Front in Frankreich von Woche zu Woche mehren, ver¬ 
öffentlicht der Abgeordnete Lasies, ein Mitglied der Heeres¬ 
kommission, einen Artikel „Schnelligkeit und Festigkeit“, in dem 
er feststellt, daß im französischen Flugzeugbau der Festigkeit 
der Apparate auf Kosten der Schnelligkeit zu wenig Aufmerksam¬ 
keit geschenkt werde. Die französische Flugzeugtechnik sei gegen¬ 
wärtig im Begriff, in der Entwicklung einen großen Sprung zu 
machen, indem die Geschwindigkeit durch stärkere Motoren fort¬ 
während gesteigert werde. Es gelte nun, den Sicherheils¬ 
koeffizienten mit der Steigerung der Schnelligkeit Schritt halten 
zu lassen. Für jedes Flugzeug gebe es eine Geschwindigkeits¬ 
grenze, die im Augenblick eines Sturzfluges oder sonst einer 
akrobatischen Wendung niemals überschritten werden dürfe. Die 
Flugzeugbauer müßten deshalb jedem Apparat ein entsprechen¬ 
des Bcgleitzeugnis mitgeben, damit der Flieger wisse, was er dem 
Flugzeug Zutrauen könne. Wohl würden seit längerer Zeit schon 
mit jedem neuen Apparat statische Versuche angestellt, bei denen 
dem Flugzeug viel mehr zugemutet würde, als die Wirklichkeit 
je verlange. Das sei aber ungenügend und man müsse in Zukunft 
die Versuche wiederholen an Apparaten, die schon eine gewisse 
Flugzeit hinter sich hätten. Uebrigens werde durch Konsoli¬ 
dierung der Konstruktion die Geschwindigkeit nicht in dem 
Maße beeinträchtigt, wie man gewöhnlich annehme. 

Der Tod des besten italienischen Kampffliegers Major Baracca 
gibt der Associazione Aviatori Aeronauti d’Italia Veranlassung zu 
einem Aufruf in der Presse, der die Sammlung freiwilliger Bei¬ 
träge zur Schaffung einer Unterstützungskasse für das Personal 
der italienischen Luftfahrt bezweckt. 
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Abb. 2. Neuer Caproni-Doppeldecker mit drei Motoren und Maschinengewehr-Anlagen in den Motorgondeln. 


EIN NEUES CAPRONI-DREIMOTOREN-FLUGZEUG. 


Die englische Zeitschrift „Aeronautics" bringt die Ab¬ 
bildung eines neuen Caproni-Flugzeuges mit drei Motoren, 
das eine nicht uninteressante Weiterentwickelung der frühe¬ 
ren Bauarten zeigt. 'Ueber Motorenstärke und Abmes¬ 
sungen wird nichts angegeben, sondern nur, daß es 350 kg 
Bomben zu tragen imstande ist. Man darf wohl annehmen, 
daß der Doppeldecker mit drei 200-PS-Isotta-Fraschini- 
Motoren ausgerüstet ist, die sich in den meisten Caproni- 
Großflugzeugen finden. Die wesentliche Neuerung besteht 
in dem Einbau von Maschinengewehrständen in den seit¬ 
lichen Motorgondeln. Dadurch wird die Kampfkraft des 
Flugzeuges im Angriff bedeutend erhöht. Die bisherige 
Anordnung geht aus Abb. 1 
hervor. Diese als Zwei¬ 
rumpfflugzeug gebaute Type 
trug in der Mittelgondel den 
Motor, hinten und an der 
Spitze und über dem Motor 
auf dem Oberdeck einen 
Maschinengewehrstand. Da¬ 
zwischen saß der Führer. 

Während also bei dem 
mittleren Motor der Pro¬ 
peller hinten und an den 
Seitenmotoren die Propeller 
vorn waren, ist hier die An¬ 
ordnung umgekehrt. 

Der nun in der Flugzeug¬ 
mitte liegende Rumpf trägt 
vorn einen ganz eingebauten 
Motor, von dem nur der Aus¬ 


pufftopf zu sehen ist. Dahinter muß man den Führersitz 
und hinter diesem wohl ein nach hinten gerichtetes Ma¬ 
schinengewehr annehmen. Dafür sind zwei, nach vorn 
feuernde Maschinengewehre vor den Seitenmotoren in den 
Motorgondeln untergebracht, die (Abb. 2) von kräftigen, 
mit Stoßrädern versehenen Fahrgestellen getragen werden. 
Die hinteren Fahrgestellstreben sind mit Federungseinrich¬ 
tungen ausgerüstet. Ob mit den seitlichen Maschinen¬ 
gewehren durch die Verspannungen hindurch nach hinten 
geschossen werden kann, ist nach der Abbildung nicht fest¬ 
stellbar, erscheint aber wohl durchführbar. Bei der alten 
Bauart konnte ja in gewissen Grenzen das vordere Ma¬ 
schinengewehr auch nach 
hinten zur Wirkung gebracht 
werden (wie punktiert nach 
Abb. 1). Nach französischen 
Berichten werden diese 
Caproni-Großflugzeuge auch 
an der Westfront verwen¬ 
det. Die neue Bauart er¬ 
fordert zwar die Mitnahme 
eines Maschinengewehr¬ 
schützen mehr, aber dafür 
scheint zweifellos die Kampf¬ 
kraft wesentlich durch das 
neue dritte Maschinengewehr 
gesteigert zu sein, da auch 
nach beiden Seiten nunmehr 
alle drei Maschinengewehre 
voll zur Wirkung gebracht 
werden können. E. 



Abb. 1. Syntemskizxe der Karosserie eines Caproni - Dreimotoren - Flugzeuges 
mit Maschinengewehr-Turm über dem Motor. 

Sj Sitz des vorderen M.-G.-Schützen. — S 3 Führersitz. — S s Sitz des hinteren 
M.- G.- Schützen. 


ist oft und wiederholt von der Fach- wie 
Ueber die Benzin- von der Tagespresse Klage geführt wor- 
vergeudung im den. Gewöhnlich richteten sich die An¬ 

französischen Heere griffe wegen des „gaspillagc“ gegen die 
Kraftfahrtruppen. Nun aber hat sich bei 
den Fliegertruppen ein Fall zugetragen, der an Widersinnigkeit 
nicht wohl überboten werden kann. Die Fliegerabteilung von 
Le Bron bei Lyon erhielt Weisung, sechs Flugzeuge nach dem 
Flugplatz Le Bourget bei Paris zu entsenden. Als die sechs 
Flieger abgeflogen waren, kam weitere Weisung vom Kriegs¬ 
ministerium, die Beförderung der Flugzeuge habe zum Zweck der 
Benzinersparnis mit der Bahn zu erfolgen. Wozu hat man den 
Telegraphen? Man drahtete die Weisung weiter nach Le Bourget 
und die eben angekommenen Flieger füllten in aller Eile Benzin 
nach, um sofort wieder aufzusteigen und nach Bron zurückzu¬ 
fliegen. Von hier wurden dann die Flugzeuge dem Befehl gemäß 


richtig mit der Bahn nach Paris befördert, und Monsieur Le- 
bureau, der französische Bürokratismus, hatte Recht behalten! 

An der Universität von London ist ein neuer Lehrstuhl für 
Luftfahrt geschaffen worden, nachdem dem englischen Luftfahrts¬ 
ministerium hierfür durch den Russen Zaharof die Summe von 
500 000 M. zur Verfügung gestellt worden ist. Ebenso hohe 
Summen hat Zaharoff zu ähnlichem Zweck schon den Universi¬ 
täten von Paris und Petersburg gespendet. 

Zwischen New York und Chicago soll Ende August ein 
Luftpostdienst eingeführt werden, durch den die Post¬ 
verbindung gegenüber der Eisenbahn auf die Hälfte der Zeit 
verringert wird. Der neueste amerikanische Bluff ist übrigens 
in der Ankündigung des Luftfahrzeugbauers M. Ryan zu finden, 
wonach Amerika reihenmäßig die größten aller bisherigen Flug¬ 
zeuge herstellen wird. Natürlich werden die 15 Tonnen wiegenden 
Riesenvögcl ..Sensation" machen. Erst aber müssen sie da sein! 
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DIE HAUPTWETTERWARTE DER HEIMAT. 


Der Wetterdienst ist, wie viele andere Zweige der 
Wissenschaft, im Kriege zu einem Ansehen gekommen, wie 
es sich seine begeistertsten Anhänger vorher nicht hätten 
träumen lassen. Während in den ersten Kriegsmonaten 
nur die Luftschiffer und Flieger von ihm Gebrauch mach¬ 
ten, verlangten bald die einsetzenden Gaskämpfe genaue 
Angaben über den zu erwartenden Wind. Daß für große 
und kleine militärische Operationen die Kenntnis der be- 
vorstehendep Witterung von größter Bedeutung ist, bedarf 
wohl kaum der Erwähnung und führte ebenfalls zu einer 
weiteren Ausgestaltung des Dienstes. In der letzten Zeit 
ist dieser auch noch für die Beratung der Artillerie von 
Bedeutung geworden, denn es ist für ein Geschoß nicht 
gleichgültig, welche Wind- und Temperaturverhältnisse 
es auf seiner Flugbahn vorfindet. 

So hat sich der Heereswetterdienst aus kleinen An¬ 
fängen zu einer großen Organisation entwickelt, die Be¬ 
obachtungsstellen im gesamten Gebiet der Mittelmächte 
bis hinein in den vordersten Schützengraben, Feldwetter¬ 
warten, Armeewetterwarten, Hauptwetterwarten für die 
einzelnen Kriegsschauplätze und eine Reihe von Heimat¬ 
organisationen umfaßt. Einen Begriff von dem Umfang 
seiner Tätigkeit gibt ein Blick in die Hauptwetterwarte 
der Heimat in Charlottenburg. Ein großes Gebäude, nicht 
weit vom Reichskanzlerplatz (Abb. 1), dient ihren Zwecken 
und ist dafür eher zu klein als zu groß. In ihm laufen die 
Fäden von den einzelnen Dienststellen zusammen wie von 


den einzelnen Gliedern die Nerven zum Gehirn. Die 
wissenschaftliche Zentrale hat in ihm ihren Sitz, die das 
eingehende reiche Beobachtungsmaterial wissenschaftlicher 
Verarbeitung zuführt und den Wetterdienst weiter ent¬ 
wickelt und fördert. Wie in allen anderen Zweigen der 
Wissenschaft wäre auch hier Stillstand gleich Rückschritt. 
Dann erhält in der Hauptwetterwarte das Personal des 
Wetterdienstes seine erste grundlegende % Ausbildung* es 
lernt, Beobachtungen anzustellen, nach besonderen 
Schlüsseln weiterzugeben und erhaltene Nachrichten zu 
entziffern und zu verwerten, Apparate zum Messen und 
Registrieren von Wind, Feuchtigkeit, Temperatur, Luft¬ 
druck zu bedienen und zu behandeln, es wird im Beob¬ 
achten von Pilotballons ausgebildet, mit denen man die 
Winde in der Höhe feststellt. Ferner hat die Hauptwetter¬ 
warte die Aufgabe, die Frontstellen mit zuverlässigen Appa¬ 
raten und mit Material zu versehen; sie hat deshalb Ein¬ 
richtungen für Prüfung und Eichung von Apparaten, mit 
denen insbesondere neue Apparate auf ihre Genauigkeit 
und Brauchbarkeit geprüft und Versuche zur Verbesserung 
und Ausgestaltung der Meßapparate angestellt werden. 

Das zweite Bild gibt einen Blick in eine derartige 
Werkstatt, die auch mit Einrichtunugen für kleinere Re¬ 
paraturen ausgerüstet ist. Das dritte Bild zeigt den Ver¬ 
sandraum und gibt einen Begriff von dem Umfang der 
kriegsmäßigen Tätigkeit, die sich in den früher für festliche 
Friedensveranstaltungen bestimmten Räumen abspielt. 
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Abb. Hauptwetterwarte der Heimat io Charlottenburg. 
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Abb. 2. Mechanische Werkstatt 


r 

Mt 


u 1 * * i /'»i 




Abb. 3. Lager- und Versandraum. 
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BLITZ-, FEUER- UND STURMSCHUTZ FÜR FLUGZEUGE. 

Von Elektrotechniker AlbertBrocke, Gotha. 


Bei der Vermehrung unseres Luftverkehrs, der in Friedens¬ 
zeiten voraussichtlich dem heutigen Autoverkehr das Gleich¬ 
gewicht in der Menge halten wird, tritt die Frage des Blitz¬ 
ableiters für Flugzeuge als notwendige Folge auf. Jedes Flug¬ 
zeug wird bei einem herannahenden Gewitter irgendeinen sicheren 
Flugzeughafen zu erreichen suchen, es werden jedoch Falle ein- 
treten, z. B. bei Notlandung — oder im Felde —, bei welchen ein 
Flugzeug auf irgendeinen Landungsplatz niedergehen muß. Jedes 
Gewitter hat als Vorläufer böige Winde. Ein Landen des Flug¬ 
zeuges stellt nun die Aufgabe: Wie schützt man das Flugzeug beim 
Gewitter sicher gegen Blitzschläge. Ein Blitzableiter für Flug¬ 
zeuge muß vielen Anforderungen entsprechen. Größte Einfach¬ 
heit mit größter Gewähr für sicheren Blitzschutz und Fernhaltung 
der Flammenbildung. Leichte Montage und besonders leichtes 
Gewicht kommen noch als weitere Anforderungen besonders in 
Frage. Unter oben angedeuteten Leitsätzen ist Brockes Blitz¬ 
ableiter für Flugzeuge entstanden, welcher jedoch auch noch eine 
sehr wichtige andere Eigenart besitzt: daß seine Bauweise den 
besten und sichersten Sturmschutz bietet. Der Blitzstrahl, 
welcher durch jahrzehntelanges photographisches Forschen und 
Aufnehmen seiner Bahnen, bildlich bezeichnet, als ein Stamm mit 
vielen Nebenzweigen oder ein Strom mit vielen Bächen und 
Seitenströmen erscheint, ist selten ein einziger Strahl. Je näher 
der Blitzstrahl zur Erde kommt, um so größer wird seine Aus¬ 
breitung in vielen Verästelungen. Das Flugzeug wird in den 
seltensten Fällen von nur einem Strahl erreicht werden, sondern 
viele Verästelungen und Zweige werden sich als Einschlagstellen 
über das ganze Flugzeug verbreiten — und entflammbare Teile 
unter Umständen entzünden. Eine möglichst große Ableitung^- 
fläche zu bieten, mußte daher auch für die Erbauung des Blitz¬ 
ableiters gelten. Durch die großflächige Ableitung wird auch 
die Verzweigung vergrößert und in der Hauptsache die Zünd- 
flammbildung gemindert. Menschlicher Berechnung nach ist 
die Ableitung auch nach dem Prinzip der Flammfernhaltung 
erbaut. 

Es möge nun die Bauweise des Blitzableiters selbst erläutert 
werden. 

Am vorderen Rumpfe (vielleicht hinter dem Propeller) ist der 
Motor durch 2 Seile, Sl und S2, verbunden, das Ende beider 
Seile ist passend verschleift und im Mittelpunkt zu einer Oese 
zum Aufnehmen des Ankers A 4 ausgearbeitet. Der Anker wird 
nach straffem Anziehen der beiden Seile bei A 4 in die Erde 
des Landungsplatzes getrieben. Seil 3 (S 3) ist mit Anker 5 (A 5) 
auf gleiche Weise befestigt. 

Seile S 6 + S 7 sind an den unteren Tragdeckstielen'^durch 
A8 (Anker 8) auf gleiche Weise befestigt. 

S 9, Seil 9, am oberen Tragdeckstielende befestigt, ist durch 
A 10, Anker 10, seitlich als linker Seitenblitzschutz und Sturm¬ 
schutz auf gleiche Weise befestigt und geordnet. 

. r — — ... = . . . ■ 1 1 5 - 

hat in der Schweiz viel Aergernis erregt, 
Die Landung eines d. h. weniger die Landung als die Haltung 
französischen Fliegers der bei der Landung anwesenden Bürger 
in Chaux-de-Fonds von Chaux-de-Fonds. Auf die Frage des 
Franzosen, wo er sich befinde, ant¬ 
worteten sie, in Freundesland und wiesen ihm die Richtung nach 
Frankreich, worauf der Flieger sofort wieder abflog. Nach be¬ 
hördlicher Bekanntmachung hat indessen jedermann in der 
Schweiz beim Landen eines fremden Kriegsfliegers die Pflicht, 
dessen Festhaltung mit allen Mitteln zu veranlassen, und sogar 
t die welschschweizerische Presse, wie z. B. die „Suisse Liberale“, 
ist erstaunt, daß sich niemand in diesem Sinne bemühte und 
macht der Armeepolizei den Vorwurf, sie täte besser, anstatt in 
Neuenburg spazieren zu gehen, ihren Sitz näher an der Grenze 
aufzuschlagen. Der bei der Bombardierung von Pruntrut am 
24. März angericbtete Schaden ist nun mit 83 000 Fr. festgestellt 
worden. 

Die griechische Regierung hat nach einer Meldung des 
„Secolo" beschlossen, zwischen Athen, Janina, Saloniki, Sparta 
und Patras einen Luftpostdienst einzurichten. Dabei soll 
die Taxe bloß das Vierfache der gewöhnlichen Posttaxe be¬ 
tragen. 


4-A 16 
S 15 



Für S 17 4 - S 18 mit A 19, Seil 17 -}- Seil 18 mit Anker 19, 
und für das am unteren Ende der Targdeckstiele befestigte S20 
mit A21 gilt das gleiche als rechte Seite, wie oben für die linke 
Seite angegeben (Seil 20 und Anker 21). 

Am hinteren Schwanzende sind die Seile SU 4-' S 12 mit den 
Ankern A 13 und A 14 und das Seil S 15 mit Anker A 16 auf 
ebensolche Weise befestigt. 

Elektrische Entladungen, also Blitze, werden auf größte 
Weite fortgeleitet zur Erdungsstelle. Sollten Induktionsströme 
aus der Erde zur Wolke , gehen, so tritt der Entflammungspunkt 
in großer Entfernung vom Flugzeuge auf. 

Stürme aller Art, die meistens bei Gewittern als Begleit¬ 
erscheinungen auftreten, können auch bei Seitenwind das Flug¬ 
zeug nicht zum Umwerfen bringen. Der Blitzschutz stellt auch 
nachweislich einen sicheren Sturmschutz dar. 

Die Schutzleitungen werden als Seile gerollt mit den 
8 Ankern in jedem Flugzeug mitgeführt und sind durch leichtes 
Gewicht ausgezeichnet zur Mitnahme geeignet. Als Blitzschutz¬ 
seile und Anker können ohne weitere Veränderung die Halte¬ 
seile und Windanker von jedem nicht aufgebauten Flugzeugzelt 
gebraucht werden, so daß dann die ganze Blitz-, Strom- und 
Feuerschutzanlage keinerlei Neuanschaffungen oder Kosten ver¬ 
ursacht. 


Der König und die Königin von Belgien haben sich im Wasser¬ 
flugzeug von Frankreich nach England begeben, um der silbernen 
Hochzeit des englischen Königspaares beizuwohnen. 

Der französische Fliegerleutnant Mäzergues, der im Februar 
dieses Jahres aus Deutschland entfliehen konnte, ist bei einem 
Bombardierungsflug schwer verletzt und sein Begleiter Miclet 
getötet worden. Zugleich wird das Verschwinden des Ameri¬ 
kaners B a y 1 i e s gemeldet, dem als dem „As der Asse" unter 
seinen Landsleuten 12 Luftsiege zugeschrieben wurden. Ver¬ 
schwunden sind auch die bekannten französischen Flieger 
Montrion, Guette und Gärard. 

Auf dem französischen Flugfeld von Ambörieu ereigneten 
sich am 27. August 2 Unfälle, bei denen es 4 Tote gab. Ein mit 
2 Offizieren besetztes Flugzeug überschlug sich nind die beiden 
Insassen wurden getötet. Wenige Minuten später stießen zwei 
Flugzeuge in mehreren hundert Metern Höhe zusammen und 
stürzten ab, wobei beide Flieger den Tod fanden. 

Quentin Roosevelt, der jüngste Sohn des ehemaligen Prä¬ 
sidenten der Vereinigten Staaten, ließ sich beim Eintritt seines 
Landes in den Krieg als Fliegerfreiwilliger anwerben und wurde 
in Frankreich ausgebildet. Wie das „Journal" meldet, ist er nun 
in einem Luftkampf an der deutsch-französischen Frpnt gefallen. 
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FLUGTECHNISCHE ERFINDUNGEN. 

(Uebersetzt aus englischen Quellen.*) 


Das englische Luftministerium veröffentlicht folgende be¬ 
herzigenswerten Richtlinien für Erfinder, die ebensogut die zu¬ 
ständige Behörde eines anderen kriegführenden Landes erlassen 
haben könnte. Wer einmal mit der Begutachtung von Erfin¬ 
dungen zu tun gehabt hat, wird diese Ausführungen im wesent¬ 
lichen unterschreiben. 

Seit dem 1. April 1918 wirkt der „Ausschuß für flugtechnische 
Erfindungen“ (Air Inventions Committee) als Sonderabteilung 
des „Luftministeriums“ (Air Ministry), und zwar unter der all¬ 
gemeinen Leitung des „Luftamtes“ (Air Council), gleichgeordnet 
dem „Beratenden Ausschuß für Luftfahrt“ (Advisory Committee 
for Aeronautics), der von Lord Rayleigh geleitet wird. Der 
Ausschuß besteht in seiner jetzigen Gliederung und unter dem 
Vorsitz von Sir Horace Darwin aus einer kleinen ständigen 
Dienststelle und einer beratenden Körperschaft führender 
Männer der Flugwissenschaft und Flugtechnik. Hierunter be¬ 
finden sich: Sir Richard Glazebrook, Sir Dugald Clerk, F. W. 
Lanchester, die Professoren Petavel, Callendar und Lees, sowie 
eine Anzahl Vertreter des Heeres- und Marineluftdienstes (Air 
Services), sowie der Technischen Abteilung (Technical De¬ 
partement) im Luftministerium. Die Amtsräume des Ausschusses 
befinden sich: 2. Clements Inn, Strand. W. C. 2. Der Ausschuß 
nimmt alle Erfindungen und Vorschläge, cjie den Luftdienst be¬ 
treffen, gern entgegen; nur solche, die sich auf Luftschiffe be¬ 
ziehen, sind an die Admiralität einzusenden. 

Was wird verlangt? Das Luftministerium bringt zur 
Kenntnis, daß der Erfindungsausschuß für Flugwesen seit seiner 
Gründung vor neun Monaten bis heute mehr als 5000 Er¬ 
findungen und Vorschläge betreffs Flugwesen erhalten und ge¬ 
prüft hat. 

Leider kann infolge der Kriegsverhältnisse eine ins einzelne 
gehende Zusammenstellung dieser Anmeldungen nicht veröffent¬ 
licht werden, doch lassen die Erfahrungen des Ausschusses die 
Herausgabe gewisser Richtlinien angezeigt erscheinen, um den 
Erfindern wie dem Ausschuß die Arbeit zu erleichtern. Hierzu 
mögen die folgenden Ausführungen dienen, die jedoch aus dem 
angegebenen Grunde unvollständig sind. Die Erfinder sind unter 
den jetzigen Umständen sehr im Nachteil; denn sofern sie nicht 
unmittelbar mit dem Flugdienst oder der Flugzeugindustrie in 
Verbindung stehen, ist es für sie nahezu unmöglich, sich über 
die neuesten Fortschritte auf dem Laufenden zu halten. So 
schnell war der Gang der Entwicklung, daß es selbst für einen, 
der in unmittelbarer Beziehung zu den Königlichen Luftstreit- 
kräften steht, schwierig ist, sich über sämtliche neueste Ver¬ 
besserungen laufend zu unterrichten. Andererseits ist esi zurzeit 
auch ohne jeden praktischen Wert, Erfindungen anzumelden, die 
noch eine lange Dauer zur Entwicklung brauchen; denn die An¬ 
forderungen des Krieges wie die Lage des Arbeits- und Roh¬ 
stoffmarktes machen es dem Ausschuß unmöglich, Vorschläge 
dieser Art zu fördern. 

Du rchgreifende Aenderungen. Im allgemeinen 
und besonders während des Krieges ist keine durchgreifende 
Aenderung der jetzigen Flugzeugbauarten zu erwarten, obwohl 
Verbesserungen an Teilen und Einzelheiten immerhin möglich sind 
und wertvolle Ergebnisse hervorbringen können. Die Entwicklung 
der heutigen Bauarten ist zu einem so hohen Stand gelangt, daß 
weitere Vervollkommnungen nur von denen zu erwarten sind, 
die das Rüstzeug wissenschaftlicher und technischer Kenntnisse, 
Geschicklichkeit und Erfahrungen besitzen. Sp sind durch¬ 
greifende Aenderunged in der Formgebung der Flügel, des 
Rumpfes und der Schraube nur auf Grund langwieriger, aus¬ 
dauernder Forschungsarbeit in flugtechnischen Versuchsanstalten 
möglich. 

Schrauben-, Schwingen- und Flatterflug¬ 
zeuge. Viel Erfinder haben Vorschläge für Schrauben¬ 
flugzeuge und ähnliches ejpgereicht, die bei geeigneten Entwürfen 
gewisse Vorzüge hätten, jedoch vielleicht nicht in dem Maße, 
wie es anfänglich erscheint. Andere haben schlagende und 
drehende Flügel angegeben. Solche Entwürfe haben während 
des Krieges keine Aussicht auf Entwicklung bis zur Verwendbar- 

•) »Th« Aeroplan«* vom 3. Juli 1918, Nr. 1, S. 14. Vgl.mich: „Eogiaooring" vom 
5. JeS 1918, Nr. 2780, S. 19, tiSd „Fttgfct* vom 4. Juli 1918, Nr. 479, S. 743. 


keit und erfordern in jedem Falle jahrelange Versuche, bevor 
sie als brauchbare Vorschläge angesehen werden können. 

Untergeordnete Einzelheiten. Bezüglich kleine¬ 
rer Verbesserungen sollten die Erfinder bedenken, daß viele 
Einzelteile, wie Spannschlösser, Schellen usw., bereits normali¬ 
siert sind. Eine Aenderung wäre daher nur durch ausgesprochene 
Ueberlegenheit gerechtfertigt. 

Sicherheitsvorrichtungen. Sicherheitsvorrichtun¬ 
gen zur Verhütung von Beschädigungen des Flugzeuges bilden 
einen großen Teil der Anregungen. Dabei spielt der Fallschirm 
eine Hauptrolle, der entweder mit einem Gurtsystem an den 
Flieger geschnallt oder gleich am Flugzeug befestigt ist. Wer 
zugesehen hat, wie ein Fluggast bei einer Vorführung mit dem 
Fallschirm vom Flugzeug absprang, macht sich oft die Umstände 
nicht klar, unter denen ein Fallschirm als Rettungswerkzeug ver¬ 
wendet wird. Dann wird das Flugzeug steuerlos sein, mit 200 
bis 300 km/st Geschwindigkeit abstürzen oder brennend ab¬ 
wärts „trudeln“. Verschiedentlich ist eine Reihe anderer Sicher¬ 
heitsvorrichtungen vorgeschlagen worden, wie selbsttätige Stabili¬ 
satoren, Luftbremsen usw. Bei der Anwendung derartiger An¬ 
ordnungen ist das zusätzliche Gewicht ausschlaggebend, vor allem 
während des Krieges. 

Motorfragen. Der Motor ist das Herz des Flugzeuges 
und von seiner Zuverlässigkeit hängt die Sicherheit des Fliegers 
ab. Wer nur über Erfahrungen mit Kraftwagenmotoren verfügt, 
verkennt zuweilen, unter welch schwierigen Bedingungen der 
Flugmotor zu arbeiten hat. Er muß nämlich während der ganzen 
Flugdauer seine Höchstleistung hergeben. Dabei darf er sich 
nicht überhitzen, Schmierung und Zündung müssen einwandfrei 
arbeiten. Flugmotoren werden nach ihrem Gewicht für die 
Pferdestärke bewertet, und zurzeit sind Motoren im Bau, die in 
dieser Hinsicht überraschend gute Ergebnisse aufweisen. Er¬ 
findungen, die völlig vom heutigen Brauch abweichen, wie die 
Gasturbine, haben wenig Aussicht, angenommen zu werden, da 
sie nur bei allmählicher Entwicklung und Ausarbeitung in viel¬ 
leicht jahrelanger Arbeit Aussicht auf zufriedenstellende Er¬ 
gebnisse bieten. Bei der heutigen Knappheit an Rohstoffen und 
Arbeitskräften ist es unmöglich, sich mit der Herstellung einer 
neuen Bauart zu befassen, sofern sie nicht den bestehenden nach¬ 
weislich überlegen ist und bestimmte, deutliche Vorzüge besitzt. 

Hörbarkeit und Schalldämpfung. Der Lärm, der 
mit der Kraftanlage des Flugzeuges verbunden ist, stellt einen 
großen Uebelstand dar. Bei Nachtflügen «wäre ein Mittel sehr 
vorteilhaft, aus einem Flugzeug das Nahen eines anderen wahr¬ 
nehmen zu können. Der Motorlärm kann ohne schwerwiegende 
Nachteile gedämpft werden, aber das Dröhnen der Luftschraube 
und das Surren der Spanndrähte sind so laut, daß diese Maß¬ 
nahme nicht ausreicht. 

Bomben. Zahlreiche Anregungen für Bombenabwurf, 
Brandgranaten und giftige Gase sind eingegangen. Vorschläge 
für Schleppbomben oder -schrappnelle zum Angriff auf feindliche 
Flugzeuge und Unterseebote werden bevorzugt; derartige Vor¬ 
richtungen wurden bereits vor dem Kriege erprobt, aber durch 
wirksamere Verfahren ersetzt. 

Instrumente. Hunderte von Erfindungen und An¬ 
regungen für Neigungsmesser, Vorrichtungen zum Geradeaus¬ 
flug und zum genauen Bombenabwurf wurden geprüft. Zweck¬ 
entsprechende und gut gebaute Vorrichtungen hierfür standen 
aber längst zur Verfügung, doch sind Verbesserungen sehr wohl 
möglich; sie werden aber höchstwahrscheinlich nicht von Leuten 
gefunden, denen die nötigen wissenschaftlichen und praktischen 
Vorkenntnise zu derartigen Versuchen fehlen. Viele Erfinder 
verkennen völlig die Wirkung der Fliehkraft auf Pendel und 
Flüssigkeitsneigungsmesser. Eine ganze Anzahl von Kreisel¬ 
instrumenten ist vorgeschlagen worden, die mangelnde Vertraut¬ 
heit mit der richtigen Anwendung und den Grenzen der Kreisel¬ 
wirkung zeigen. 

Flugzeugabwehr. Vorrichtungen zur Luftabwehr ver¬ 
schiedenster Art werden ständig eingereicht, doch bringen sie 
meist wenig Beachtenswertes, da die Sachverständigen solchen 
Vorschlägen seit langem ihre volle Aufmerksamkeit angewandt 
und sie vielen Versuchen und Prüfungen unterworfen haben. Alle 
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brauchbaren Anregungen, die Neues und Nützliches enthalten, 
werden unter Mitwirkung der Königlichen Luftstreitkräfte er¬ 
örtert 

Zur Beherzigung. Der Ausschuß erkennt die echt 
patriotischen Gefühle voll an, denen die meisten eingegangenen 
Eingaben entspringen, und möchte durch Herausgabe dieser 
Richtlinien zum Erreichen brauchbarer, wohldurchdachter Vor¬ 


schläge anregen. Doch sollten die Erfinder dabei bedenken, daß 
die naheliegenden Gedanken, die vielleicht zu einem früheren 
Zeitpunkt des Krieges nützlich gewesen wären, jetzt nicht mehr 
zweckdienlich sind. Durch Befolgung obiger Ratschläge, ihrem 
allgemeinen Inhalt nach, könnten die Erfinder daher den Aus¬ 
schuß in der'' Ausübung seiner verantwortungsvollen Aufgabe 
wesentlich unterstützen. 


VOM AMERIKANISCHEN FLUGWESEN. 


Amerikanisches Erkennungsabzeichen für Flugzeuge. 

Nachdem die amerikanischen Flugzeuge anfangs als Hoheits¬ 
abzeichen einen Kreis mit einem sechszackigen Stern trugen, 
ist nunmehr, wie „Flight“ berichtet, bestimmt worden, daß zur 
Vereinheitlichung der Erkennungszeichen die blau - weiß - rote 
Kokarde, und zwar in der Reihenfolge rot-bläu-weiß, und zwar 
weiß innen mit % Durchmesser von dem der ganzen Kokarde, 
dienen soll. Beide Seiten des Seitenruders werden durch drei 
gleich breite Streifen mit den Farben rot-weiß-blau in senk¬ 
rechter Richtung, das Rot an die Ruderachse, d. h. an das Rümpf¬ 
ende anschließend, gekennzeichnet. Die Nummer des Flugzeugs 
wird oben auf dem weißen Streifen aufgemalt Damit hat also 
Amerika die früher an den russischen Flugzeugen gebräuchlichen 
Hoheitsabzeichen übernommen. 

Das französische Kriegskreuz für einen amerikanischen Flieger. 

Der amerikanische Fliegerleutnant Alfonzo M. Seymur, der aus 
Peekskill im Staate New York stammt, ist der erste amerikanische 
Flieger, der eine „Citation" im französischen Armeebefehl erhielt 
und mit dem Kriegskreuz ausgezeichnet wurde. Er ist Flugzeug¬ 
beobachter und soll sich gleich nach der Ankunft seines Ge¬ 
schwaders an der Front durch kühne und schnelle Beobachtung 
bei einem wichtigen Auftrag trotz schlechter atmosphärischer 
Verhältnisse und dauernder Beschießung durch deutsche Abwehr¬ 
geschütze ausgezeichnet haben. Fertfer werden auch seine vor¬ 
zügliche Leistung und die erfolgreichen Anordnungen bei der 
Bekämpfung einer feindlichen Batterie als besondere Tat erwähnt. 

Tragflächen mit Stahlblechverkleiduag in Amerika. 

Die Superior Stahlwerke von Carnegie haben mit der Re¬ 
gierung der Vereinigten Staaten einen Vertrag für die Herstellung 
der dünnsten Stahlbleche, die je ausgewalzt wurden, abge¬ 
schlossen. Diese Stahlbleche sollen zur Bespannung der Flügel 
von Kampfflugzeugen für die Front in Frankreich verwendet 
werden, also einen Ersatz für den bisher verwendeten Leinen¬ 
stoff darstellen. Audi für die Herstellung von Flugzeugrädern 
sollen dünne Stahlbleche verwendet werden. Für die Flügel ist 
ein Stahlblech von 0,25 mm in Aussicht genommen. Eine solche 
Flügelverkleidung soll gegen Reißen Sicherheit bieten. Während 
also Stofflügelbezüge bei Schußverletzungen infolge der hohen 
Geschwindigkeit des Flugzeugs aufreißen, soll dies bei der Ver¬ 
kleidung bei Stahlblech nicht mehr der Fall sein, auch nicht bei 
höchsten Fluggeschwindigkeiten. 

Stahlpropeller für die Vereinigten Staaten. 

Das nationale Beratungskomitee der Vereinigten Staaten hat 
einen Aufruf an die amerikanischen Ingenieure erlassen, der 
Frage der Herstellung von Propellern aus Stahl und mit ver¬ 
änderlicher Steigung ihre Aufmerksamkeit zu widmen. Man 
glaubt, daß der Stahl endgültig das richtige Material für Pro¬ 
peller ist, offenbar, weil man bei ihm ein Verziehen bei 
Witterungseinflüssen und eine große Empfindlichkeit gegen Ge¬ 
schosse für ausgeschlossen hält. Die zweite Forderung der ver¬ 
änderlichen Steigung soll es ermöglichen, durch entsprechendes 
Einstellen der Propellerilügel dem Flugzeug in allen Höhen eine 
gleiche Geschwindigkeit geben zu können. Das Nationalkomitee 
fordert Zeichnungen oder Photographien und ausführliche Be¬ 
schreibungen von solchen Konstruktionen ein. 

Du amerikanische Lafayette-Geschwader. 

Die Zahl der amerikanischen Flieger, die als die ersten in 
den französischen Dienst traten und das bekannte Lafayette- 
Geschwader bildeten, ist dauernd in Verminderung begriffen. 
Einer der bekanntesten jener 12 Flieger des Luftdienstes der 
Vereinigten Staaten, Major Raoul Lufbery, ist auch kürzlich ge¬ 
fallen, nachdem er angeblich 18 deutsche Flugzeuge überwunden 


hat. Man hat ihn zuletzt im Kampf mit einem deutschen Drei¬ 
decker, der mit zwei Maschinengewehren ausgerüstet war, in 
einer Höhe von 2700 m gesehen, wobei das Flugzeug Feuer fing 
und er in einer Höhe von über 800 m aus ihm herausfiel und 
auf ein Haus aufschlug. Er war -mit der französischen Miiitär- 
medaille und dem Kreuz der Ehrenlegion ausgezeichnet gewesen. 


einer der ältesten schweizerischen Flug- 
Der Genfer Flieger zeuglenker — er besitzt das Diplom Nr. 2 
F. Durafour, des Schweizerischen Aero-Clubs — hat 
einen Flugzeugunfall erlebt, der 
in Hinsicht auf den Verlauf und den glücklichen Ausgang wohl 
einzig in der Geschichte der Flugzeugunfälle dasteht. Seit drei 
Jahren ist Durafour in Villacoublay bei Paris mit der Abnahme 
von Kriegsapparaten inr Dienst einer französischen Flugzeugfirma 
beschäftigt.* Ende Juli war er daran, sein 403. Flugzeug ein¬ 
zufliegen, als in 250 m Höhe die Steuerung gänzlich versagte und 
der Apparat senkrecht abzustürzen begann. Durafour konnte 
rasch die Riemen, mit denen er angeschnallt war, lösen und sprang 
nach rückwärts gegen das Hinterende des Rumpfes, indem er 
sich am Gestänge hielt. Durch die GewichtsVerlegung — Dura¬ 
four wiegt 90 kg — richtete sich der Apparat etwas auf, der in¬ 
dessen im nächsten Augenblick mit unerhörter Wucht auf der 
Erde aufschlug. Die herbeieilenden Zuschauer fanden nur einen 
Haufen von Trümmern und dachten nichts anderes, als daß der 
Flieger leblos darunter begraben sei. Durafour lag verwickelt 
in dem zerbogenen Gestänge unter Holzsplittern und bat mit 
vollem Bewußtsein, man möge ihn aus seiner unangenehmen Lage 
befreien. Als er sich erhoben hatte, zeigte es sich, daß er außer 
ein paar Schürfungen nicht den geringsten Schaden erlitten hatte. 
Nach ein paar Tagen war er vollständig wieder hergestellt. Der 
Sturz hat auf ihn aber einen solchen Eindruck gemacht, daß er 
alle Lust am Fliegen verloren hat und demnächst in die Heimat 
zurüc|fzukehren gedenkt. In seiner achtjährigen Laufbahn hat 
Durafour 3500 Flugstunden zu verzeichnen, ohne daß ihm bis 
jetzt ein schwerer Unfall zugestoßen ist. 


Qtufruf! 

.(SS rnirb baS 3abt ffarf unb febarf fcerge&en. QCber 
man muß bie Obren fteif batten, unb i«ber, ber @bre 
unb Siebe fürs Q3aterlanb bat muf> afteS heran fefcen.* 
©iefeS ®ort ftriebrid&S beS ©toben muffen mir uns 
mehr benn je t>or Qlugen halten. (Srnft unb fdbtver ift 
bie Qeit aber metterfämpfen unb mitten müffen mir mit 
allen Prüften .bis gum ehrenvollen (Snbe. QMit voller 
QSucbt ftürmen bie $feinbe immer aufs neue gegen unfere 
'S tont an, boeb ftetS ohne bie gemoDten (Srfoige. 
QIngefkbtS beS unübertrefflichen $elbentumS brauten 
ffnb aber ber ©abeimgebiiebenen KrlegStetben unb @nt« 
bebrungen gering. Qln alles bieS müffen mir benten, 
menn jeftt bas QJaterlanb gut 9. Kriegsanleihe ruft. 
<8s gebt ums ©anje, um ©etmat unb $erb, um ©ein 
ober QSicbtfein unfereS QSaterianbeS. ©aber muh jeber 

ftviegftmleihe zeichnen! 



Nr. 17/18 


23 


DER FLUG ÜBER DEN ATLANTISCHEN OZEAN. 


Daß der Weltkrieg den Plan, der seit langem die Flieger¬ 
welt beschäftigt — der Flug über das Atlantische Meer —, nicht 
fördern kann, ist begreiflich, aber trotzdem melden sich Be¬ 
werber, die angeblich auch in dieser Zeit an die Ausführung des 
Wagnisses gehen wollen. So heißt es jetzt, ein südamerikanischer 
Flieger werde den Flug von Neufundland nach Irland oder von 
Neufundland über die Azoren nach England versuchen. Ferner 
ist noch ein englischer Bewerber erstanden, Herbert Seykes, der 
seinen Flug eines Morgens vom Felthamflugplatz bei London 
beginnen will und vor Anbruch der Nacht New York zu erreichen 
hofft. Diese Flüge sollen, wie ausländische Mitteilungen besagen, 
in nächster Zeit verwirklicht 
werden, was allerdings abzu¬ 
warten bleibt. Immerhin bietet 
es Interesse, sich zu vergegen¬ 
wärtigen, daß die ersten Pläne 
über einen Ozeanflug schon vor 
10 Jahren auftauchten. Damals 
wurde der Amerikaner Curtiß 
als derjenige genannt, der die 
Sache durchführen wollte, wo¬ 
raus jedoch nichts wurde. Erst 
etwa 5 Jahre später machte der 
Ozeanflug wieder von sich 
reden, und das Vorhab^i war 
um so verlockender, als der 
1913 von der „Daily Mail“ dafür 
ausgesetzte Preis von 10 000 
Pfund Sterling eine erhebliche 
materielle Entschädigung be¬ 
deutete, ganz abgesehen von 
dem Ruhm, den ein gelungener 
Ozeanflug einbringen mußte, 
ln jenem Jahr trafen Orville 
Wright, Graham White, V6drines 
und Bl6riot Anstalten, das 
Unternehmen ins Werk zu 
setzen. Betreffs der Ausfüh¬ 
rung machten sich verschiedene 
Ansichten geltend. Manche 
hielten ein Gelingen nur mög¬ 
lich, wenn ein einzelner Flie¬ 
ger den Flug mit einer Ma¬ 
schine unternahm, die größt¬ 
mögliche Geschwindigkeit ent- 
wickelte. Je schneller die Fahrt 
angeführt werden könnte, je 
größer wären die Aussichten 
zum Gelingen. BlSriot dagegen 
hielt es für unmöglich, daß ein 
einzelner Flieger unaufhörlich 
am Steuer säße und die ganze 
Zeit hindurch mit klarem Kopf 
die Maschine bediene. Von die¬ 
sen Gesichtspunkten aus baute er einen Zweidecker von gewalti¬ 
gen Größenverhältnissen, der imstande sein sollte, 5 Personen, 2 
Führer und 3 Mechaniker, aufzunehmen. Zwei Motoren von je 500 
PS sollten abwechselnd arbeiten, und mit dieser Maschine ge¬ 
dachte man eine Geschwindigkeit von 80—85 km in der Stunde 
erreichen zu können. BUriots Flug sollte schon im Sommer 1913 
zur Ausführung kommen, woraus jedoch nichts wurde. Wright 
hatte mit einer Flugzeit von *40 Std. gerechnet, während White 
der Ansicht war, daß der Ozeanflug innerhalb 24 Std. erledigt 
werden könne. Um diese Zeit war man im Flugwesen bis zu 
einer Höchstgeschwindigkeit von 200 km in der Stunde gekom¬ 
men, und mit einer solchen Fahrt würde man von New York aus 
in 14—15 Std. nach Irland gelangen. Doch auch Wright und 
White mußten von ihren Plänen abstehen und deren Behauptung, 
die Ausführung des Fluges über den Atlantischen Ozean sei 
nur eine Zeitfrage, hat noch immer Gültigkeit. 

1914 nahmen die Ozeanflugpläne bestimmtere Formen an. 
Damals machten eingehende Angaben über Vorbereitungen des 
englischen Leutnants J. C. Porte von sich reden. Mit einer 


Maschine, gebaut in der Fabrik von Glenn Curtiß in 
Hammondport, sollte die Fahrt ohne Zwischenlandung von 
Neufundland nach Irland vor sich gehen, wobei eine 
Höhe von 3000 m innegehalten werden sollte. Auch war 
die Fahrt nur bei herrschendem Mitwind geplant und man 
rechnete, daß bei einer Geschwindigkeit von H)0 engl. Meilen 
Irland günstigsten Falles in 20 Std. erreicht werden könne. 
Benzin sollte jedoch für 30 Std. mitgenommen werden. Im Juni 
1914 tauchte noch als weiterer Mitbewerber der Franzose 
Maicon auf, hinter dem als finanzielle Stütze ein amerikanischer 
Millionär stehen sollte. Dann brach im August der Weltkrieg 

aus, der den Ozeanflug in den 
Hintergrund rückte. Trotzdem 
begannen 1916 von neuem Plane 
von sich reden zu machen. Cur¬ 
tiß glaubte jetzt auf Grund der 
Tatsachen, die sich im Laufe 
des Krieges ergeben hatten, 
seinen Plan verwirklichen zu 
können. Im Juni 1916 über¬ 
raschte der Norweger Kulbeck 
die Welt mit der Absicht, von 
Norwegen aus über Schottland 
nach Amerika zu fliegen, aber 
es stellte sich heraus, daß dieser 
Norweger ein Schwindler war, 
da er überhaupt noch keinen 
Flug ausgeführt hatte! Als neue 
Bewerber im Ozeanflug melde¬ 
ten sich dann ein dänischer 
Leutnant Pollner, sowie einige 
englische Militärflieger und im 
Herbst 1916 der schwedische 
Flieger Sundstedt, der zusam¬ 
men mit Henri Farman die Fahrt 
im Winter ausführen wollte. Da¬ 
raus wurde nichts, ebensowenig 
kam der Norweger Nyegaard, 
der dann hervortrat, dazu, sei¬ 
nen Plan zu fördern. Im März 
1917 machte Sundstedt wieder 
von sich reden, und es erschie¬ 
nen Angaben über seine Ma¬ 
schine, mit der er die Strecke 
Neufundland—Irland in 16 Std. 
zurückzulegen gedachte. Um 
jene Zeit trat jedoch Amerika 
in den Krieg und die Regierung 
legte auf seine Flugmaschine, 
die auf Kosten einer amerika¬ 
nischen Zeitung gebaut war, 
Beschlag. Danach trat Sund¬ 
stedt in amerikanische Dienste 
und leitete eine Flugmaschinen¬ 
fabrik, die zum Kampf gegen Deutschland bestimmte Flugzeuge 
baut. 

An Plänen, den Ozean zu überfliegen, hat es also nicht ge¬ 
fehlt. Aber nach den bisherigen Erfahrungen muß man den 
neuesten Plänen gegenüber eine abwartende Stellung beobachten. 
Fortwährend winken jedoch als Lockmittel hohe Preise, die es 
begreiflich machen, wenn sich immer wieder Flieger finden, die 
sich wenigstens mit der Absicht tragen, der Sache niherzu- 
treten. 

• • 

* 

An einer Flugstation in der Nähe von New York haben 40 
Flieger bei dem kommandierenden Flieger das Gesuch eingereicht, 
mit dem ersten Geschwader der in Amerika gebauten Caproni- 
oder Handley-Page-Bomben-Flugmaschinen über den Atlan¬ 
tischen Ozean zur Front fliegen zu dürfen. Die Anregung dazu 
gaben die Werke, in denen die genannten beiden Flugmaschinen¬ 
typen hergestellt werden, und es wurde von ihnen darauf hinge¬ 
wiesen, daß auf diese Art Zeit und Schiffsraum gespart würden. 
Der kommandierende Offizier, Major C. K. Rhinehardt, soll 



Wie die Engländer Spione absetzen: Kleiner englischer Freiballon, der, mit 
einem Spion bemannt, die deutsche Front überflog und bei der Landung in 
die Hände unserer Truppen fiel. 
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den Antragstellern mitgeteilt haben, daß er den Plan für ausführ* 
bar halte und glaube, daß der Flug noch vor Jahresschluß aus¬ 
geführt werden würde. Die Flieger gehören der Gruppe an, der 
besonders das Studium der Caproni- und Handley-Page-Flug« 
maschinen obliegt. Letztere Maschine hat eine Flügelbreite von 


100 Fuß und soll imstande sein, 12 Personen mitzuführen. Für 
den Flug sind 2 Wege vorgeschlagen worden, wovon der eine 
über die Azoren und Portugal, der andere übe£ Neufundland und 
Irland gehen soll. Vielleicht ist das ganze auch nur amerikani¬ 
scher Bluff dem Ausland gegenüber. M. 


DER ERSTE FLIEGER. 


Der ungeheure Aufschwung, den das Fliegen gerade in diesem 
Kriege genommen hat, läßt die Frage entstehen, wer denn eigent¬ 
lich der erste Flieger gewesen ist, denn wenn das Fliegen auch 
einer der Urwünsche der Menschheit war, der sich auch in die 
Träume des Einzelnen drängte, so gehört das Fliegen doch 
sicherlich nicht zu jenen Erfindungen, die von alters her da waren, 
wie z. B. das Segeln oder das Schwimmen; dennoch aber kann 
man auch die Flugzeuge nicht zu jenen Erfindungen rechnen, die 
ihr Entstehen einem Zufall, einem Gedankenblitz verdanken. Viel¬ 
mehr ging den ersten praktischen Versuchen eine lange Gedanken¬ 
arbeit voraus, und der erste Flieger war nur derjenige, der nach 
Konstruktionen vieler anderer sich zum ersten Male in die Lüfte 
wagte. Als solche Erfinder in diesem Sinne gelten uns nun wohl 
jetzt Graf Zeppelin für das Luftschiff und Otto Lilienthal für 
die Flugmaschine, aber dem Grafen Zeppelin gingen in der 
Theorie bereits Schwarz und Wölfert, namentlich auch Charles 
und die Brüder Montgolfier voraus, aber auch diese hatten schon 
im Altertum in der fliegenden Taube des Archytas von Tarent 
ein Vorbild. Ebenso sind auch den ballonlosen Flügen neuerer 
Zeit die tragikomischen Versuche des Augsburger Mechanikers 
Lütgendorf, des Wiener Uhrmachers Degen und des „Schneiders 
von Ulm“ vorausgegangen, und vor diesen hatten schon im An¬ 
fang des ■ 18. Jahrhunderts der portugiesische Pater Bartolomeo 
da Gusman (1709) und im Mittelalter der Jesuit Lana viel¬ 
verspottete Versuche gemacht. 

Dabei fällt das Fehlen aller wissenschaftlich nachweisbaren 
Flieger im eigentlichen Altertum auf. Mangelhaftes Interesse an 
dergleichen Dingen kann nicht die Ursache sein, denn die be¬ 
kannte Sage von Dädalus und Ikarus beweist doch, daß das 
Fliegerproblem sogar die dichterische Phantasie beschäftigte. 
Allerdings dachte sich der Dichter den ikarischen Flug allzu ein¬ 
fach so, daß der Flieger ein paar Flügel um die Schultern 
schnallte, noch dazu bloß mit Wachs befestigt, und nun bloß mit 
seiner Muskelkraft allein diesen Mechanismus betrieb, eine gänz¬ 
lich unmögliche Arbeitsleistung. Aber im Denkvermögen des 
Altertums war’ für Motoren noch kein Raum. Denn auch die 
nordische Sage von Wieland dem Schmied enthält die gleiche 
Vorstellung: 

Nun hatte Wieland Federn zu seinem Werk genug, 

Und bänd die leichten Schwingen bereit zum Vogelflug. 

Ich kann euch nicht beschreiben, wie es vollbracht sein Fleiß. 
Sönst müßt ich Fragen leiden, auf die ich keine Antwort weiß. 
Sie wollen alle fliegen, die Gott zu kriechen schuf. 

Und niemand mag erkennen den eigenen Beruf. 

Eh* * ihr den Stein nicht findet, den Nornengunst verleiht, 
Rupft ihr vergebens Federn den Vögeln aus zum Flügelkleid. 

(Simrock.) 

Diese Worte des uralten Liedes zeigen, daß schon damals 
„alle fliegen wollten“, daß aber dem Sänger der Flug ohne den 
Stein der Nornen nicht leicht möglich erschien. Sicherlich also 
hatten die modernen Flieger diesen kostbaren Stein.. Auch das 
morgenländische Altertum befaßte sich in Sage und Dichtung 
mit der Flugtechnik. In den Märchen der 1001 Nächte ist es 
Prinz Amin, der auf einem Zauberpferde eine Luftfahrt macht, 
die Platen in seinen „Abassiden“ so schön besingt, aber dieses 
Luftroß; nähert sich schon weit mehr, als jene Flügel und Flügel¬ 
kleider, den modernen Maschinen, denn: 

Um wieder es herabzulenken 

Nach der Erde, dient die kleine Schraube 

. Unterm Hals des flücht'gen Wunderpferdes. 

Wenn der Prinz sie nicht "entdeckt, so fliegt es 
Ewig weiter durch den Raum der Sterne. (Platen.) 

Aber weder Ikarus, noch Wieland haben ja gelebt, auch Prinz 
Amin nicht, ebenso wenig wie die anderen Prinzen, die sich des 


Vogels Roch oder Greif zu abenteuerlichen Luftfahrten bedienten. 
Sie alle gehören nur dem Reiche der Dichtung an, wie die 
Luftfahrt des Propheten Elias, der im Sturme zum Himmel flog, 
wohl nur symbolisch gemeint sein kann. 

Ja, auch im Mittelalter haben wir keine ernstliche Nach¬ 
richt von einem Flugversuch. Die berühmten Luftfahrten des Zau¬ 
berers Klingsor sind' ebenso reine dichterische Erfindung wie 
die der frühesten Neuzeit angehörenden Mantelflüge des 
Doktor Faust. 

a Man sollte also fast meinen, daß weder im Altertum, noch 
auch im Mittelalter irgend jemand Flugversuche angestellt hätte. 
Allein ein einziger Satz eines römischen Geschichtschreibers 
erhellt die Frage jählings: Suetonius erzählt nämlich im 12. 
Kapitel des sechsten Buches seines Geschichtswerkes, daß unter 
der Regierung des Kaisers Nero „ein Ikarus** bei seinein ersten 
Flugversuche neben dem Hause des Kaisers niedergestürtt sei 
und diesen selbst mjt seinem Blute besprengt habe. Aus dieser 
flüchtigen Erwähnung eines Flugkünstlers ergibt sich, daß es im 
Altertum solcher Versuche mehrere gegeben haben muß und daß 
vielleicht andere Flieger mehr Glück gehabt haben. Es ist be¬ 
greiflich, daß sich gerade Nero bei seinen sportlichen Neigungen 
dafür interessierte, und auch das liegt im Charakter dieses 
Herrschers, daß er das blutige Ende des Waghalsigen möglichst 
nahe zu betrachten suchte. Aber wir erfahren hier nicht, wer 
dieser Flieger war, noch wie seine Maschine oder Vorrichtung 
aussah. — 

In einem anderen Buche des Altertums aber, in dem apo¬ 
kryphen Legendenbuche „Acta Petri und Pauli** wird erzählt, 
zur Zeit des Kaisers Nero sei der samaritanische Zauberer Simon 
nach Rom gekommen, auf einen hohen Baum gestiegen und 
habe zu fliegen begonnen. Die höllischen Geister hätten ihn 
eine Zeitläng schwebend erhalten. Auf das Gebet des Apostels 
Petrus hin aber sei er herabgestürzt, und zwar in der „Heiligen 
Straße“ (via sacrä). Schält man nun die legendenhafte 'Zutat 
hinweg, so ergibt sich hier eine Tatsache, die sich mit der von 
diesem .Bericht völlig unabhängigen Darstellung des Römers 
deckt. Denn Neros Haus lag in der via sacra. So ist es also 
mit einer sich der Gewißheit nähernden Wahrscheinlichkeit an¬ 
zunehmen, daß jener „Ikarus“ kein anderer war als der 
samaritanische Zauberer Simon. 

Es ergibt sich aber noch die Frage, ob dieser Simon auch 
sonst bezeugt ist. Allerdings würde ja die Erwähnung eines so 
ernsten Geschichtschreibers, wie Sueton es war, genügen, um 
die Existenz jenes Fliegers, der doch im Zusammenhalt mit der 
andern Erzählung kein anderer sein konnte als Simon, zu 
beweisen. Allein überdies bezeugen auch die Kirchenväter 
Justinus Martyr, Irenäus und Origines das Leben des Magiers, 
der als Urvater aller Häresie, aller Simonie und magischer Künste 
galt, auch in der Apostelgeschichte erwähnt wird und später 
viele seiner Züge an den Doktor Faust abgab. Der Flug dieses 
Zauberers, der nach den Berichten wiederholt geflogen sein soll, 
war zweifellos rein ikarisch, aviatisch, ahmte also den Vogelflug 
nach und bestand in nichts anderem, als daß er sich mittels 
breiter, flügelartiger Tragflächen von einer Anhöhe auf die Erde 
herabließ. Ein Flug in die Höhe oder ein Dauerflug gelang 
natürlich mit so geringen Mitteln niemals, und wenn Simon viel¬ 
leicht mehr tun wollte als gewöhnlich, so bedurfte es nicht erst 
des Gebetes des Petrus, um ihm ein ähnliches Schicksal zustoßen 
zu lassen, wie es später den „Schneider von Ulm**, Otto Lilienthal 
und so viele andere ereilte. 

Immerhin sind die beiden voneinander ganz unabhängigen 
Zeugnisse des römischen Geschichtschreibers und des christlichen 
Legendenbuches vollkommen geeignet, uns im Magier Simon den 
ersten geschichtlichen Luftschiffer sehen zu lassen. 

Prof. Dr. Robert Nagel, Leipzig. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Luftwegerecht. 

I. 

In dem Vorschlag zu einem Luftgrundgesetz für das Deutsche 
Reich, den Ferdinand Schröder in seiner Schrift „Die Haft¬ 
pflicht im Luftflug usw." (vergl. die Besprechung im Aprilheft 
1918) veröffentlicht hat, nimmt die Festlegung von Luft¬ 
wegen eineq breiten Raum ein. Unter den allgemeinen Be¬ 
stimmungen — wir sprechen zunächst nur von den auf das 
Inland bezüglichen — sagt gleich § 2 des Entwurfes: „Der Verkehr 
wird, soweit nicht Ausnahmen in diesem Gesetze getroffen sind, 
nur zugelassen auf festgelegten Luftwegen“. Eine solche Aus¬ 
nahme trifft aber § 37, Abs. 1, für den Luftballon (Frei¬ 
ballon); dieser ist „an bestimmte Luftwege nicht gebunden“. 
Während § 3 die Festlegung der Luftwege grundsätzlich der 
höheren Verwaltungsbehörde überträgt, überläßt es § 37, Abs. 2 
der Zentralbehörde, für den Freiballonverkehr Anordnungen zu 
treffen, die erforderlich sind, um eine Gefährdung des Luftver¬ 
kehrs selbst oder eine Gefährdung von Menschen und Sachen 
zu verhüten. So kann insbesondere festgesetzt werden, daß 
nicht mehr als eine bestimmte Anzahl von Freiballonen gleich¬ 
zeitig nach einer bestimmten Richtung hin aufsteigen, ferner, daß 
ihre Fahrt nur bei bestimmter Windstärke und in bestimmter 
Richtung erfolgen darf (andernfalls sei zu landen), und schließ¬ 
lich, daß der Unternehmer der Freiballonfahrt einen Geldbetrag 
zur Sicherheit für etwaige aus der Landung entstehende Schadens¬ 
ersatzansprüche zu hinterlegen habe. Eine weitere Ausnahme 
vom Grundsatz des § 2 setzt § 38 für die militärischen 
Luftfahrzeuge fest. Nach dem nicht sehr klar und praktisch 
gefaßten § 39 sollen auch die militärischen Luftfahrzeuge, so¬ 
weit möglich, die festgelegten Luftwege einhalten. „Sie (die 


Luftwege) sind einzuhalten, wenn im einzelnen Falle eine Ab¬ 
weichung von denselben eine Gefährdung anderer Luftfahrzeuge 
besorgen läßt.“ 

Beim Privatluftverkehr unterscheidet Schröder den ge¬ 
werblichen und den außergewerblichen Zweck. Für ersteren 
setzt § 4 eine Pflicht zur Anzeige bei der Verwaltungsbehörde 
fest, wobei nach § 5 anzugeben sind, einmal die Orte, zwischen 
denen, und dann die genau zu bestimmende Richtung, in der 
„unter normalen Verhältnissen der Luftflug seinen Weg nehmen 
soll." Es heißt dann weiter: „Es ist namentlich anzugeben, in 
wieweit der Flug dem Lauf von Flüssen, dem Zug öffentlicher 
Straßen und Wege folgen und wie weit der Flug über Flecken, 
Dörfer und Städte hinweg gehen soll". Auch die Ausgangs- und 
End- sowie die Zwischenlandungspunkte und die an ihnen vor¬ 
handenen Hallen und Hallenplätze sind nach § 6 anzugeben. 
§ 11 fügt hinzu, daß in dem Genehmigungsbescheide auf den 
festgelegten Luftweg Bezug zu nehmen sei. Hier wird also der 
gewerbliche Luftverkehr geradezu an Schienen gebunden. 

Für den außergewerblichen Luftverkehr sollen eben¬ 
falls in dem Bescheide, mit dem die (nach Schröder obligato¬ 
rischen) staatlich genehmigten Verbände zugelassen werden, die 
Luftwege genau bezeichnet werden, auf denen sie je nach der 
Verschiedenheit ihrer Aufgaben, ihre Flüge ausführen dürfen. Zu 
Abweichungen von den festgelegten Wegen ist in jedem einzel¬ 
nen Fall nach § 27, Abs. 1, eine besondere Genehmigung er¬ 
forderlich und diese darf nur erteilt werden, „wenn dargetan 
wird, daß durch eine Abweichung von den festgelegten Luft¬ 
wegen weder eine Gefährdung des Luftverkehrs selbst, noch 
privater oder öffentlicher Interessen zu besorgen ist“. So eng 
sind die Grenzen des außergewerblichen Luftverkehrs gezogen. 
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obwohl als dessen Zwecke ausdrücklich die Ausbildung von 
Fliegern, die Weiterbildung von Flugzeugen (Konstruktionen), 
die Pflege des Sports und der Wissenschaft genannt werden. 

Weitere Einschränkungen sowohl für die private wie für die 
militärische Luftfahrt enthalten §§ 25 und 41, wonach die Aus¬ 
bildung der Flieger und die Prüfung der Fahrzeuge grundsätz¬ 
lich nur auf hinreichend abgesperrten Flugplätzen ge¬ 
schehen darf. Eine Erweiterung der militärischen auf Kosten 
der privaten Verkehrsfreiheit bestimmt § 41, wonach bei mili¬ 
tärischen Uebungen der Luftraum einschließlich der ihn 
durchziehenden Luftwege in einem bestimmten Umfang abge¬ 
sperrt werden darf. 

Diese Regelung des inländischen Luftverkehrs würde mehr 
einem wissenschaftlichen Ordnungsbedürfnis als dem prak¬ 
tischen Verkehrsbedürfnis entsprechen. Sie erscheint weder 
durchführbar, noch notwendig. Zunächst wäre sic nur 
eine halbe Maßnahme, weil Freiballone und militärische Luft¬ 
schiffe von der Einhaltung der Luftwege befreit sind. Daß 
letztere sie nach Möglichkeit einhalten sollen und im Gefähr¬ 
dungsfalle einhalten müssen, vereinfacht die Sachlage nicht. 

Die Festsetzung von Luftwegen würde den Luftverkehr er¬ 
schweren, dessen Schnelligkeit und Sicherheit darunter leiden 
müßten, wenn der Führer ständig Karte und überflogenes Land 
vergleichen* sollte. Bei unsichtigem Wetter ist das Fahren nach 
der Karte unmöglich. Auch sonst würde man zahlreiche Luft¬ 
signale, horizontal gestellte Tafeln, in den Boden eingebaute 
Pfeile mit Aufschriften (wie sie sich übrigens heute schon als 
Wegweiser, z. B. in Holland, finden) nötig haben, um das Ab¬ 
weichen vom Wege zu verhindern. Für diese Anlagen wären 
Arbeitskräfte und Land erforderlich und es würden dafür die 
Ueberflogenen unangenehmer in Anspruch genommen, als durch 
die Belästigungen infolge der weniger beschränkten Luftfahrt. 

Ara einfachsten wäre es dabei, die Luftwege dem Lauf der 
Landstraßen und Flüsse folgen zu lassen, aber dadurch würde 
die Gefährdung des Verkehrs auf der Erde erhöht. Die Ten¬ 
denz muß gerade dahin gehen, die Luftfahrt von bewohnten zu 
bewohnten Ortschaften, aber möglichst über unbewohntes Gebiet 


(Felder, Wälder) zu leiten. Ueber diesem ist aber ein be¬ 
stimmter Luftweg kaum festlegbar, und wenn die Festlegung 
selbst erfolgen könnte, so doch nicht die Einhaltung der Luft¬ 
wege. 

Die Luftfahrt wird sich niemals völlig von Witterungs-, ins¬ 
besondere Windeinflüssen, freimachen können; wenn man also die 
Luftfahrt gleichsam an Schienen fesseln will, so kann doch jeder 
Sturm und jeder Motordefekt sie zum Entgleisen bringen. Je 
unausgebildeter die Luftfahrt ist, um so weniger sind Luftwege 
möglich, je mehr ihre Konstruktion sich verbessert, um so 
weniger sind jene nötig, denn dann braucht nicht mehr 
ihre Unsicherheit auf ein bestimmtes Gebiet beschränkt zu 
werden. 

Zu diesen praktischen Schwierigkeiten käme die belastende 
Schreibarbeit für die Aufsichtsbehörden bei Festlegung 
und Verlegung von Wegen,' vielleicht sogar bei ihrer Verbreiterung 
mit Rücksicht auf zunehmenden Luftverkehr, ferner für die P o - 
1 i z e i die Schwierigkeit der Luftchausseeaufsicht, schließlich für 
das Gericht die Beweisschwierigkeiten bei Abweichungen vom 
Wege. Solche Abweichungen betreffen in dem Schröderschen 
Vorschlag die §§ 81—84, 87—90, 96—99 (vgl. §§ 100 ff.). In diesen 
Paragraphen wird zunächst für den gewerblichen Luftverkehr die 
vorsätzliche und dann die fahrlässige Abweichung von den nach 
§ 11 festgelegten Luftwegen bedroht, ferner die Abweichung im 
ersten und im wiederholten Rückfälle. Es werden die qualifizier¬ 
ten Fälle erwähnt, in denen infolge des Abweichens ein Mensch 
verletzt oder getötet oder ein Luftzusammenstoß herbeigeführt 
worden sei, und die Fälle, in denen solche Folgen beabsichtigt 
wären. Dabei bestimmt § 91 als Nebenstrafe eine Art ..Aber¬ 
kennung der Luftrechte", d. h. den ,.Verlust der Fähigkeit, sich im 
Luftfluge zu betätigen". Für den außergewerblichen Luftverkehr 
werden ebenfalls Flüge außerhalb der Luftwege und im übrigen 
ähnliche Delikte wie beim gewerblichen Luftverkehr in kasu¬ 
istischer Aufzählung mit Strafe bedroht. § 100 f bedroht schließ¬ 
lich die Ausbildung von Fliegern, die Prüfung von Luftfahrzeugen 
außerhalb der Flugplätze an sich und in besonderen, durch 
Körperverletzungen und Sachbeschädigungen qualifizierten Fällen. 
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Alle diese Strafbestimmungen würden das Luftverkehrsrecht 
wesentlich komplizieren, aber sie würden z. t. unerläßlich sein, 
wenn feste Luftwege darin aufgenommen werden. 

Man denke sich einmal eine Fahrt von Johannisthal über 
Potsdam nach Berlin in festgelegten Luftwegen und die Schwierig¬ 
keiten, die bis zur Feststellung der einzelnen, in der Großstadt 
überflogenen Straßenzüge gehen müßten. Wenn z. B. eine ge¬ 
werbliche Luftverkehrs - Gesellschaft gegründet würde: welche 
Umstände bei der Genehmigung mit ihrem Anmeldungs-, Publi- 
kations-, Einspruchs- und Beschwerdeverfahren (vgl. Schröders 
Entwurf §§ 4—12), das sich zudem jedesmal wiederholen müßte, 
wenn die Gesellschaft etwa ihre Fahrzeuge von A nach B über 
D statt über C leiten wollte, selbst ohne dort zu landen. Daß 
Anfangs- und Endpunkte z. B. bei Luftverkehrsunternehmungen 
festgesetzt werden, ist gut und mit Rücksicht auf die Konkurrenz 
gerechtfertigt. Die feste Route ergibt sich dann schon daraus, 
daß der kürzeste Weg der schnellste und billigste ist. — Noch 
störender wären die Erschwerungen bei der außergewerblichen 
Luftfahrt. Beim Luftsport liegt gerade der Reiz darin, daß er 
möglichst wenig beschränkt ist und bei wissenschaftlichen Fahrten 
ist die Freizügigkeit geradezu notwendig. Ein Naturvorgang, der 
außerhalb des nach § 23 (bei Schröder) ..genau bezeichneten Luft¬ 


ist im gegenwärtigen Kriege etwas so 
Der „Fliegerkultus“ Selbstverständliches und Allgemeines 
geworden, daß in einigen Ländern schon 
längst eine periodische Kriegsfliegerliteratur entstehen konnte; 
nennen wir bloß „La Guerre Aärienne“ in Frankreich und „Nel 
Cielo“ in Italien als die ausschließlichsten Vertreter dieser Gat¬ 
tung. In unzähligen Bildern werden die „^.sse“ vorgeführt und 
ihr Leben vor dem Krieg und an der Front bis in die kleinsten 
Einzelheiten geschildert. Von Guynemer hat nach dessen Tode 
kein Geringerer als Henri Bordeaux in der „Revue des Deux 
Mondes“ ein zur Apotheose gesteigertes Lebensbild entworfen, 
dessen kunstvolle Gestaltung über der Grenzlinie zwischen 
Publizistik und Literatur steht, und wenn Gabriele d'Annunzio 


weges“ liegt, pflegt nicht zu warten, bis die gemäß § 27, Abs. 2 
durch Kaiserliche Verordnung bestimmte Behörde die in Abs. 1 für 
jeden einzelnen Fall vorgeschlagene Genehmigung unter den 
Voraussetzungen des Abs. 3 erteilt hat. Daß die wissenschaft¬ 
liche Fahrt sich nicht in Festungsgebieten bewegen darf und daß 
sie feuergefährliche oder mit elektrischen Hochspannungsleitun¬ 
gen versehene Anlagen in deren Interesse wie im eigenen meiden 
muß, ist klar, aber diese Grenzen bestehen auch ohne feste Luft¬ 
wege heute schon (davon unter II). 

Uebrigens gibt Schröder selbst keine Begründung für die 
Notwendigkeit solcher "Luftwege. Die betreffenden Seiten seiner 
Schrift „Der Luftflug“ (S. 56 ff., vgl. April-Heft 1918, S. 32), die 
als Begründung zu dem Vorschlag in der Schrift „Die Haftpflicht 
im Luftflug usw.“ aufgefaßt werden muß (vgl. April-Heft, S. 35), 
enthalten nur deren Darstellung, nicht ihre Begründung. So segens¬ 
reich eine weitgehende rechtliche und polizeiliche Ordnung ist. 
so unerwünscht wäre ein Bureaukratismus in der Luft, der ohne 
Not eine Beschränkung des Verkehrs, des Sports und der 
Wissenschaft, eine Belastung der Behörden wie der Luftfahrer 
mit Anträgen und Begründungen, Genehmigungen und Be¬ 
scheiden mit sich brächte. (Fortsetzung folgt.) 

Dr. Friedrich Everling. 


vor dem Kriege mit seinem „Forse che sl, forse che no“ den 
Flieger als Vorwurf in die Romanliteratur eingeführt hat. so ist 
die Fliegerbelletristik seitdem zu unzähligen Bänden ange- 
schwollen. Vorübergehend haben die Tanks ein wenig die Po¬ 
pularität des Flugzeugs in den Kriegsberichten beeinträchtigt, 
der verhätschelte Liebling der Kriegsliteratur ist der Flieger 
jedoch geblieben. Die Erklärung zu geben, ist nicht schwer. 
Verkörpert doch der Beherrscher der Lüfte, dessen persönliches 
Können und dessen Wagemut mit dem Erfolg augenfälliger im 
Zusammenhang steht als bei den übrigen, in Massen operieren¬ 
den Kriegern, gewissermaßen ein Stück Romantik aus der alten 
Zeit der ritterlichen Kriegführung. Man darf sich daher nicht 
wundern, wenn der Zudrang zum Fliegerdienst stärker ist als 
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Ich bin langjähriger Speziellst für 

technische Massenartikel 

aus diesen Maferlalien. 

Richard BroseR^As 

Fernsprecher: Moritzplatz 4036. 


Celluloid 


Steuerräder Seilrollen 

Kauschen Kugelgelenke 

Hähne Verschraubungen 

Wasserschläuche Schlauch schellen 
Vulkanfibre - Röhrchen 
Azetylen-, Sauerstoff-Schläuche 


Isolierband 

Kabelschuhe 

Schleifpulver 

Dichtungsringe 

Trichter 

Oelkannen 
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Aluminiumfarbe 


Zündkabel 
Ventilheber 
Schleifmasse 
Dichtung splatt e 
Flug eipumpen 
Oelspritzen 
Manometer 
Bürsten 


Signalinstrumente Werkzeuge 


Automobil- und 


Flugzeug-Material. 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

* Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
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Holzbearbeitungs-Fabrik. 
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S. H. COHN 
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die Nachfrage: die Gelegenheit zu persönlicher Auszeichnung 
ist reicher und die Popularisierung der Fliegererfolge in der 
ad hoc geschaffenen Presse wirkt als nicht zu unterschätzendes 
Stifnulans. Wenn trotzdem eine französische Zeitschrift neulich 
forderte, es möchte weniger streng in der Anerkennung der offi¬ 
ziellen Luftsiege verfahren werden und eine geringere Zahl von 
Luftsiegen als bisher zur Einreihung in die Liste der „Asse“ 
genügen, so überrascht nun auf einmal das Vorgehen eines der 
berühmtesten französischen Kriegsflieger, der gegen den Heraus¬ 
geber einer Zeitschrift einen Prozeß angestrengt hat, um die¬ 
sem das Recht zu bestreiten, seine Person als 
Gegenstand seiner Artikel zu benützen. Er be¬ 
zeichnet es als unstatthaft und unschicklich, die Taten der 
Flieger in einer Art und Weise auszuposaunen, daß die Ange¬ 
hörigen der anderen Waffengattungen sich zurückgesetzt fühlen 
müssen. Der einfache Soldat entfalte weder weniger Mut, noch 
setze er sein Leben weniger aufs Spiel als der Flieger, werde 
vielleicht ein halbes Dutzend mal im Armeebefehl erwähnt und 
erhalte die üblichen Kriegsauszeichnungen, aber die Presse 
werde dadurch nicht zu dithyrambischen Lobpreisungen veran¬ 
laßt, die in ihrer ewigen Wiederholung verärgernd und ent¬ 
mutigend auf die übrigen Truppen wirkten müßten. Als Gegen¬ 
satz zu efem Vorgehen der französischen und italienischen Presse 
wird die Haltung der britischen Heeresleitung erwähnt, die über 
die Leistungen ihrer Kriegsflieger, soweit das Persönliche in 
Frage kommt, mit wenigen Ausnahmen nichts in die Oeffentlich- 
keit gelangen lasse und auch keine Liste der „Asse“ bekanntgebe. 

Für die Einführung eines Luftdienstes zwischen Holland und 
England haben die niederländischen Postbehörden durch Ver¬ 
mittlung des Ministeriums des Auswärtigen längere Zeit mit der 
britischen Regierung unterhandelt. Im August wurden jedoch 
die Unterhandlungen von englischer Seite abgebrochen, da Eng¬ 
land für die Durchführung des Unternehmens keine Flugzeuge 
bereitstellen könne. 

Das Flugzeug als Verpflegungsmittel im Kriege soll nach 
einer französischen Nachricht zum erstenmal am 17. Juli d. J. 


zur Verwendung gekommen sein, als ein französisches Bataillon 
durch die Deutschen von den hinteren Linien abgeschnitten und 
sowohl der Lebensmittel, als der Munition beraubt war. Durch 
Flugzeuge konnte den Eingeschlossenen, die sich sonst hätten 
ergeben müssen, beides zugeführt werden, bis i sie ein Gegen¬ 
angriff befreite. 

Zum Leiter der Zentralverwaltung des französischen Luft¬ 
fahrmaterials ist der Bataillonschef der Infanterie Perrin er¬ 
nannt worden. Sein Vorgänger Oberstleutnant Richard wurde 
zur Disposition des Generalkommandantcn der Nord- und Nord¬ 
ostarmee gestellt. 

In den Vereinigten Staaten sollen diesen Herbst zwei Milli¬ 
onen Gallonen erstklassiges, einheimisches Rizinusöl zur 
Schmierung der Flugmotoren vorhanden sein, ob¬ 
schon bis vor kurzem die Kultur und Herstellung dieses wert¬ 
vollen Materials im Lande nicht zu Hause war. Den Bemühungen 
des Landwirtschaftsdepartements, des Kriegshandelsamts und des 
Büros für Flugzcugherstcllung gelang es, die Anpflanzung von 
Rizinusbohnen in 8 südlichen Staaten, auf Cuba, Haiti und San 
Domingo zu veranlassen, und die bepflanzte Fläche wird mit 
108 000 Acres angegeben. 

hat im August durch den Tod zweier der 
Das englische Heeres- hervorragendsten Flieger einen empfind- 
flugwesen liehen Verlust erlitten. Hauptmann M c 

C u d d e n , der Bishop als das „As der 
Asse“ nachfolgte, wurde durch einen Flugzeugunfall getötet, und 
Hauptmann M a n n o c h . dem man 40 Luftsiege zuschrieb, von 
einem deutschen Flieger abgeschossen. Wenige Tage darauf 
stürzte Gordon Bell auf dem Flugplatz von Villacoublay zu 
Tode, der schon 1909 auf einem „Rep“ das Lenkerzeugnis er¬ 
warb, an zahlreichen sportlichen Wettbewerben teilnahm und 1913 
einen Flug nach Konstantinopel ausführte. 

Handley Page, der Erbauer der englischen Riesenflugzeuge, 
sollte nach den französischen Blättermeldungen plötzlich ver¬ 
storben sein. Die Nachricht wird nun als völlig unbegründet 
widerrufen. 
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WENJACIT 

Gewich*t°1,15 P 
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WtlMürtV/l I »ufnahmefählgkelt 
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bohren, feilen, hobeln und leicht polieren 


WENJACIT- GESELLSCH AFf M. B. H. 
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Deutsch. Fiiegerbundes, 
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Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Verkehrsmaschinenbau 
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Bücherschau 



Luftschraubenuntersuchungen. Berichte der Geschäftsstelle für 
Flugtechnik des Sonderausschusses der Jubiläumsstiftung der 
deutschen Industrie für 1913/15, von Professor Dr.-Ing. 
F. Beodemann. Drittes, abschließendes Heft, hauptsäch¬ 
lich bearbeitet von Dr.-lng. Carl S c h m i d. München und 
Berlin 1918, Verlag von R. Oldenbourg. 48 Seiten 4°. Mit 
99 Abbildungen und 28 Zahlentafeln. Preis geheftet 7,50 M. 

Der Abschluß der Lindenberger Luftschraubenuntersuchungen 
und die Veröffentlichung dieses III. und letzten Heftes hat sich 
infolge des Krieges verzögert. Sie erscheinen nun mit einigen 
Erweiterungen in Form der Dissertation von Carl Schmid, 
schließen sich aber inhaltlich an die vorhergehenden Hefte an. 
Nach einer Lieber sicht der bisherigen Versuchsdarstellung werden 
mit zahlreichen Tabellen und Kurven systematische Versuche 
über den Einfluß der Druckseitenwölbung bei gleichbleibender 
Saugseite, an Profilen mit vollkommen stetig gewölbter Saug- und 
Druckseite, über den Einfluß des Austrittspitzenwinkels bei sonst 
gleichbleibendem Profil mitgeteilt. Aus den Ergebnissen folgen 
allgemeine Gesichtspunkte für die Formgebung 
d.es Schraubenprofiles, und zwar für Druck- und Saug- 
sdite, wie die Eintritts- und Austrittskante. Daran schließen sich 
weitere Versuche über den Einfluß der Flügelblattbreite und der 
Flügelanzahl bei ebenen Flügelelementen, sowie der Anzahl bei 
verwundenen Flügeln. Den Schluß der Schmidschen Arbeit bildet 
eine sehr sorgfältige Untersuchung der Luftströmung im Schrau¬ 
benstrahl mittels einer des näheren beschriebenen Vorrichtung 
zur Messung der Luftgeschwindigkeiten und Richtungen. Die Er¬ 
gebnisse der Strahlaufnahme werden dann in einem später hinzu¬ 
gefügten Abschnitt „Abschließende Folgerungen“ von F. B e n d e - 
mann verwendet, um mit Hilfe einer zeichnerischen Integration 
Schub, Drehmoment und Gütegrad der Schraube aus den ge¬ 
messenen Geschwindigkeiten zu berechnen. Das Ergebnis stimmt 
überraschend genau mit dem unmittelbar beobachteten Werte 
dieser Größen überein, so daß zum erstenmal eine „Leistungs¬ 
bilanz“ des Schraubenstrahles aufgestellt werden kann, welche 
die Energieverluste durch die Rotation um die Strahlachse und 
durch Wirbel nach weist. Im Anschluß daran wird die Theorie 
des Wirkungs- und Gütegrades auch auf die Luftschrauben in 


Fahrt verallgemeinert und zuletzt ein Berechnungsbeispiel für 
Hubschrauben mitgeteilt. Als Anhang folgen eine Beschrei¬ 
bung der Meßinstrumente von C. Schmid und ein Beitrag zur 
Geometrie der Flügelfprmen von E. E v e r 1 i n g. 

Die Luftschraube. Von Dr. phil. Herrn. Borck. Eine einfache 
Darstellung der Wirkungsweise von Luftschrauben. (Bibliothek 
für Luftschiffahrt und Flugzeugtechnik, Bd 20.) Berlin 1918. 
Richard Carl Schmidt & Co. Mit 39 Textabbildungen 
und 5 Tafeln. Preis geh. 5 M. 

Der Flugseagmotor. (Bd. 2 der Praxis des Flugzeugbaues.) Von 
Ing. und Flugzeugführer K. A n a c k e r. (BibL für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik, Bd. 18.) 260 Seiten mit 226 Abbildungen 
im Text Berlin 1918. Richard Carl Schmidt ft Co. 
Geb. 9 M. 


Industrielle Mitteilungen 

Anker-Propeller Im nunmehr beendeten zweiten Betriebs¬ 
jahre verdreifachte sich der Verbrauch der Ankerpropeller gegen¬ 
über dem ersten Betriebsjahre. Die eingehenden Bestellungen 
erhöhten sich von 50 Stück monatlich am Anfang des ersten 
Betriebsjahres auf über 850 Stück Ankerpropeller im Juni 1918. 
Die Praxis hat die hervorragende Qualität und Leistungsfähigkeit 
der Ankerpropeller bewiesen. Gilt es, die Steigzeiten einer 
neuen Maschinentype letzten Endes durch den Propeller noch 
zu verbessern, gelingt dies meist mit dem Ankerpropeller. * Ein 
für eine Maschine besonders konstruierter Ankerpropeller ist 
und bleibt demnach eine Verbesserung der Maschine. Für gang¬ 
bare Maschinentypen sind zirka 100 verschiedene Typen-Kon- 
struktionen von Ankerpropellern vorhanden. Der zehntau¬ 
sendste Ankerpropeller ist im Juli 1918 geliefert wor¬ 
den. Den Gegeralvertrieb für die deutschen 
Anker-Propeller hat die Firma Arthur Gärtner, 
Adlershof bei Berlin, B i s m a r c k s t r. 4. 

Hannoversche Waggonfabrik Aktiengesellschaft, Hannover- 
Linden. In der Aufsichtsratssitzung am 29. August wurde be¬ 
richtet, daß die Gesellschaft in allen Abteilungen gut beschäftigt 
sei und die Umsätze eine wesentliche Steigerung erfahren haben. 
Es darf mit einem günstigen Ergebnisse für das am 30. September 
ablaufende Geschäftsjahr gerechnet werden. 
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Anlaßmagnefe 

Zündkerzen 


Umschalter 
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Ori^inaf 
DoecfteF' 
B aufen 


feiefit zerlegbar und transportabel 
für affe Zwecke der Ündußrie, afs 
l .Vlateriaffcfiuppen, <80ros, ÜCantinen, 
Unterkunftsbaracken u. dergleichen. 

Christoph £r Unmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O/L. 


m 


===== Metallgiesserei ===== 

Gebrüder Müller 

Inhaber Willy & Karl Müller 

BERLIN SO26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegiündet 1863 
Messingguss Aluminium nach eigener Regierung Rotguss 
Phosphor- von besonderer <Fes1igkeit und <Definung N eusi lber- 

bronze = Kupferguss afs Spezialität = guss 




Ce-We-Es Präparat 

(wasserhell) -zum Imprägnieren und Spannen — (wasserbell) 


ergibt In Verbindung mit 


Ce-We-Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten 


(krystallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

FlugzeugTraoflächen 

«•■■■■•■■■■■■■••■■■■■■■■•■■■■■■ a « aaaaaaaaaaaaaaaaaa 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Laekfabrlk OflsseMorf 

Telegramm-Adresse: Lackachmldt 



MERCUR--FLUGZEUGBAU £ 5J: 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE: MERCURFLUO 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Grob, F m Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Schamweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
StraBe 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Halensee, Paulsborn er 
Straße 21. 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Armaturen 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange¬ 
straße 58. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 


Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Straße 9. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armaturenfabrik, Berlin 
O. 17. 

Rausch & Co., Otto, Oranienburg. 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Goebel 8t Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 


Daniel, A., Berlin N. 39, Fennstr. 45. 
Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 

b. H., Berlin N. 39. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Metallwerk Sch&fer, Berlin W. 35. 
Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Baracken 

Christoph 8k Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 
Mittag, Richard, Spremberg N/L. 
Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 

W. 57. 

Barograph en 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 

straße 20. 

Batterien 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 
Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth 8c Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 

SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 



sm 


oyi \\ u M 


Aluminium- 

«■UMMMMMHMM ” 

JSt'an^’e^Kohre,Bleche aller Mehalle^ 

~/f'L 

a.wiawziiawiiTiiien——n—fiwt—immtniwir 

Aluminium-U. Eiserv- 

CßJ%> - 

(Gehäuse, Zylinder) - ^ 

roh oder fertig bearbeitet. 
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h Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 

ft straße la. 

Goebel St Huxhold, Berlin C. 2, Burg- 
* straße 27. 

Sanerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

I» Bedarfsartikel für Drachenbau 

| Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 

torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 
Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 
Benzinbehälter 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

, Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 
Norddeutsche Kfihlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

, Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Bücher, fachwissenschaftliche 

Klasing Sc Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

■ Carosserien 

i Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 

Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Cellon 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert- 
i straße 65. 


Celluloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalberl- 
straße 65. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Drähte v 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Einschleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Eisenbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-PJatz 12. 

Elemente 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

F abrikeinrich tungen 

Greve, Gebr., Reinickendorf-West. 

Fahrgestelle 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 


Farben und Lac ke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Fassonteile 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 

Mühlenstr. 60a. 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzcnstr. 95. 
Sieglitz, Hermann, Berlin O. 27. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. ; 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 
Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig-L. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 


Alle Arten Kistenbeschläge 
wie Schlösser, Scharniere, Grifie und 
— - sonstige Beschlagteile = 

sowie Holzachranben, Drähte, Drahtstifte, 


Schrauben und Muttern liefert für die 


Flugzeug-Industrie 

HUGO UNGER 

BERLIN 0 27, Schillings!!*. 14 


Telephon: Königs! 2464. 




FRANZ RE5CHKE E.m.b.H 
BERLIN. 5.0. COTTBUSSER UFER 7 . 


TEIEGRAMMAORE5SE:;,PROPELLER BERLIN 


BERLINS 

Bülow- < 
Sir 

69 “. 






fernspr-' **• /v\^ 


‘ 2676 


NoOend 


3262 


Anlaufräder Armaturen Drehteile 

ab Lager bezw. kurzfristig lieferbar! 
Spezialität: Teile aus Isoliermaterial - Kokillenguß usw 

IIHIIHItllllllHMIMlMM Präzisions-Stahlröhren •'••••. 

fast jede Abmessung am Lager! 
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Hannoversche Waggonfabrik (Abt Flug¬ 
zeugbau), Hannorer-L. 

Hansa- il Brandenbnrgische Ffagieng- 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H « 

Luft-Verkehrs-GeseHschaft m. b. E, Ber¬ 
lin-Johannis thaL 

Mercur-Flugzeugbau, G. n. b. B, Berlin 
SO« 36. 

Phönix - Flagsengwerke Akt - Ges„ 
Wien XXL u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flagsengwerke G. m. b. H. 

Flngzenghallen 

Breast A Co^ Berlin N. 36. 

Guteholfnungshötte, Akttarrereln für 
Bergban and Höttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rhelnland, 

Flngsengteilban 

Aero-Werft, Cöpenick, Mariensiraße. 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn« 
Berlin S. 43« Wassertorstr. 9. 

Antomobil- and Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborn er Straße 21. 
t Armaturen- and Schraubenfabrik, Prä- 
sisionsdreherei, G. m. b. HL, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. IL, 
Berlin SO. 16, Neanderstr. 3/4. 

Bothar, Paul, Berlin SO. 16. 

Ende, S. H., G. m. b. H„ Berlin O. 27. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Gerndt Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2 , Burg¬ 
straße 27. 


Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F., Inh. Groh A Gelbert Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S„ Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 19. 

Hoenow & Co., Rudolf, Berlin-Stralau. 

Holtmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Hamann, Clemens, Lelbzig-N. 

Hpfimann & Co n Berlin O. 34. 

Jessnrnn & Hnrtig, G. m. b. H. (vorm. 
Max Mltthaey A Co.), Beriln-Neakölln. 

Jangeblnt Heinr. S„ G. m. b. IL, Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß A Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., A Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

Kohlhoff, Joh„ Berlin S. 59, Boeckh- 
straße 25. 

Kolibaba A Co„ Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Kröger, O. S., A Co., Berlin - Wilmers¬ 
dorf. 

„Mars“, Ges. för Metallbearbeitung m. 
b. IL, Berlin N. 39. 

Melaun, Artur, Berlin NW., Quitzow- 
straße 10. 

Metallwerk Schlier. Berlin W. 35. 

Möller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Str. 9. 

Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Nene Industrie - Ges^ Spremberg, N.-L. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schmidtchen A Co., Berlin SO. 26, 
Britzer Straße 7. 

Seelmeyer, Günther, Berlin N. 4. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky A Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 
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Tiburtius, Ernst, A Co., G. m. b. IL, Ber¬ 
lin SO. 36. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18, 

Flqgzeqgteilbaq (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk A Co„ Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 
Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Ffillanlagcn 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 

Linder, Hngo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO„ Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp A Pieper, 

Berlin W„ Mauerstraße 86/88. 

Hartgnmmi 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, J&gerstr. 6. 

Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO„ Waldemar¬ 
straße 64a. 

Holzfonrnierrohre 

Holzfonrnier - Industrie Dönneweg A 
Pouplier G. m. b. IL, Haspe L W. 

Holzer für Flngzengban 

Sohst, F. A„ Hamburg 15. 

Holzhänser; 

Christoph A Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 
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Holzschrauben 

Krummhaner, F. H., Nachf., Ink. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. HL, Neukölln, Köllnische Allee 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Qnittner, Dr„ & Co„ Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. H., Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial Kapok-Werke m. b. 
H., Potsdam. 

Kompressionshähne 

Schmelzer, Pani, Stuttgart. 

Kugelgelenke 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Kühler 

Hamann, Clemens, Leipzig-N. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Windhofi, Hans, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lötmittel 

SUhl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 


Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschifihafen und Flugplätze 

Leipziger LultschiHhaien und FlugpUtz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. K 
Potsdam. 

„Garnda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 
Generalvertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Reschke, Franz, G. m. b. H., Berlin SO. 36. 
Wolff, Wilh., Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Meß-Instrumente 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 
Metallguß 

Grob, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 
Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 
Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 
Mikrometerschrauben 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 


Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 

Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actfen-Gesellschait für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgtirtel 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Preßteile 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 

Propellerhauben a (Aluminium) 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Propellerhauben b (Fournierplatten) 
Prager, L., Berlin O. 27. 
Propellernaben 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sand- oder Kokillenguß 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Sattlerarbeiten 

Prager, L., Berlin O. 27. 



BERLIN NW, QUITZOWSTRASSE Nr. 51 

Fernsprecher: Am* Hansa 605, 800, 607 

WERK. HOCHFELD, Duisburg-Hocbfeld 

BRÖCK6NSTRASSE 00-98 

Femspr.: Duisburg 4075, 4070, 4077, 4076 


Stahl etiler Art u. Munifionsfeile 



in affen 'Dimensionen ******** 
******** für Öen ffugzeugOau. 




gefräste Stint- und 
' Schraubenräder 
Spiräispindeln 

nacß dem $bwäfzverfaßren bis TJlodul 6 
liefern 


faul Junke St Co. 


m.b.Ji., Berlin Jf4, Ghausseesfr. 10. 
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Schlauchbinder 

Süddeutsch« Kühleriabrik, Feeerbach, 
Wrttbg. 

Schleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW, 7. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlftz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Pani, Stuttgart. 

Schrauben and Mutlern 

Armaturen- und Schraubeniabrtk, Pri- 
zisionsdreherei, G. m. b. 1L, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Antomobil- and Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges„ Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Bothur, Paal, Berlin SO. 16. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral - 
Straße 18a. 

Geisler, M., Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Goebel & Hnxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbort, Berlin 
SO. 36. 

Hoenow & Co, Rudolf, Berlin-Stralau. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krummhaufr, F. H, NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Gustav Fr, Berlin O. 17, 

Mühlenstraße 60a. 

Ryneck, Paul, Berlin SO, Reichenberger 
Straße 158. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky & Flöget, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling- 
straße 14. 

Schraubenräder 

Funke & Co, Paul, G. m. b. H, Berlin 
N. 4 

Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO, Waldemar¬ 
straße 64a. 

Spiralfedern 

Grünewald & Co., F. W, Hohenlim¬ 
burg L W. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 


Spleißosen 

Sehaal ft Kilts, Berlin S, Prinzenstr. 95. 

Splinte 

Krummhauer, F.H, Nacht, Inh. Fr. Gott- 
schewsU, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Belgische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Urbscheit Alfred, Berlin NW, Quitzow- 
straße\ 51. 

Stahlbleche 


Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

Urbscheit Alfred, Berlin NW, Quitzow- 
straße 51. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges, Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co, Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Goebel ft Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Segebrecht, Carl, Berlin S. 14 Stall- 
schreiberstr. 8a. 

Wefl, L., ft Reinhardt Mannheim. 

Staufferbüchsen 

Schaat Otto, Leipzig-Böhlftz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart 

Steuerräder 


Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Ende, S. H, G. m.b. H, Berlin O. 27. 
Neue Industrie - Gesellschaft Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 


Horn, Dr. Th., Leipsig-Qroüsschocher. 
Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W*, Mauerstraße 86/88. 

Umschalter 


Bosch, Robert Akt.-Ges, Stuttgart 

Vergaser 

Pallas Zenith Ges. m. b. H„ Charlotten¬ 
burg. 

Versicherungen 

Fraenket Heinr, Berlin SW. 68. 


Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H, vorm. 
Max Matthaey ft Co, Berlin-Neukölln. 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Verwindungskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H, v or m. 
Max Matthaey & Co, Berlin-Neukölln. 

Vulkan-Fibre 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft 
Berlin W. 8, Jag er str, 6. 

Wasserstoff-Kompressoren 
Schütz, G. A, Wurzen t Sachsen. 
Werkstattbesen 

Lemme, Hans, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Werkzeuge 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges, Halensee, Paulsborner Straße 21 . 
Baum, A„ Berlin SO., Oranienstraße 39. 
Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14 
Gerndt Willi, Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 
Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 
Schmidt, Emil, Berlin SO. 26, Adalbert¬ 
straße 7. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14 
Gerndt Wilh., Berlin SO. 36. 

Werkzeugstah l 

Urbscheit Alfred, Berlin NW. 

Wilemit 


Emrich, W„ Unna-Königsborn. 

Zahnräder 


Naumann, Freimuth ft Co., G. m. b. H, 
Berlin C. 25. 

Zfindapparate 

Bosch, Robert Akt.-Ges, Stuttgart 

Zündkabel 


Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Zündkerzen 


Bosch, Robert Akt.-Ges„ Stuttgart 
Siemens & Halske, A~-G„ Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 


Hilfsmittel für Unterricht 11 Bd - 
und Ausbildung von Flug¬ 
schülern u. Beobachtern 

Handbücher für 
Monteure, Flugtechniker, 

Kaufleute 

Behandlung aller Fragen 
des Flugwesens 

Demnächst erscheint: Bd. 14. Großflugzeuge. Von DIpL-Jng. R. Elseolohr. 

Verlag Klaslng &*Co. G. m. b. HL, Berlin W 9, 


1. Der Rugzeugmotor und seine 

Behandlung. Von Dipl.-Ing. 
Franz Lleck. 5. Aull M. 2,25 

2. Das Verspannen des Flug¬ 

zeuges. Von Rugmeister Otto 
Toepffer. 3. Aufl. M. 1^0 

3. Navigation und Kompaßkuude. 
Von Dipl-Ing. Ueck und 
Dr. Gagelmann. 2. Aufl. M. 1,20 

4. Wetterkunde für Flieger. Von 

Dr. Fr. Gagelmann. 2. Auf¬ 
lage, M. 1,20 

5. Materialienkunde. Von lug. 

K. Q. Kühne. M. 1.80 

6. Flugzeugphotographie. Von 

Dr. J. Carus M. 1,20 


Bd. 7. Die Führung des Flug¬ 
zeuges. Von Rugmeister Otto 
Toepffer. M. 1,50 

. 8. Das moderne Rugzeug. Von 
Ing. Karl Waeller. M. 1,50 

. 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. 

Harmsen. M 1,20 

. 10. Werkstätienarbelt am Flug¬ 
zeug. Von Flugzeugführer 
Fritz Jensen. M. 1,20 

. 11. Die Werkstätteuarbeit am Flug¬ 
zeugmotor. Von Marine-Ober- 
Ingenieur Weidecker. M. 1,50 

. 12. Betrieb und Betriebsstörungen 
des Flugzeugmotors. Von Mar.- 
Obering. Waldecker. M. 0,75 

— Anf sämtliche Preise worden 


Bd. 13. Die feindlichen Kampfflug¬ 
zeuge. Von Dipl.-Ingenieur 
R. Elsenlohr. M. 1,80 

Taschenbuch für Flieger. M. 2^50 

Der Kompaßflieger. Von Rugzeug- 
lübrer Leutn. Harmsen. M. 2,— 
In Vorbereitung befinden aich: 
Elektrotechnik für Rieger. — DerRug- 
betrieb.— Der Rugzeugmechanlker.— 
Funkentelegraphie. — Gerltekuode.— 
Instrumentenkunde. — Materialleu- 
prüfung.—Notlandung.—Signalisieren 
und Morsen. — DerVergaser. —'Waffen¬ 
kunde für Flieger. — Wasserflug¬ 
zeuge. — Die Zündung des Rugmotors. 
20 % Teuernngsznsclilag erhoben. 

Linkstraße 38. 














DEUTSCHE — LUFTSCHRAUBEN 
-1 GESELLSCHAFT 

*~1 BERLIN-NEUKÖLLN 

fleutertilatz 'J.■ Teieorommc 


Prcpulsor- L 
O R G M 


■DNOT 




tel 


OBERURSELER UNLAUFNOTOR 


FÜR EINDECKER 
OOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 


OBERURSEL 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil » und Pfugzeug-Ündustrie. 

Gehren und ‘Ceifapparate. 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
--- Massenfabrikationen. " 


rlaferial ttir l lügzeuge: 

IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIItllllllllllMlllllllllllllltlltllllllllllllllllllllllllltlllllllllllllllllllllMIIII 

Stahlröhren, Stahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke, Schlaucb- 
schellen, Werkzeuge, Löt- u. Scbuleiss- 
mittel (auch Schuleissdrähte und 
• GusseisenschuJeissstäbe) 

> usu). usu). 

Siecke 5 Scbülfz, Berlin SW.68 

Gegründet 1869 




= Fabrikation = 
Ton Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spez lall titen : 

Anlanfräder 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 


















OER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 




aiHiiBMMjjn^Trjrf^aaadaajiJs 

NUTTENLOChEj^KROGMANN 

BERLIN CÖPENICK 
LIEFERANTfürHEERuno MARINE 


SrSTEM LAUTER 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
I-C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN ♦ INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 


HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 
AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL «910 - LEIPZIG 191 s- MALMÖ » 9 »A - LEIPZIG IpW 


Aktien - Gesellschaft vormals 


Hauser & Paul 


BERLIN S42, Wassertorstraße 19 

Telefon: Moritzplatz 5834 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität: Prfizisions-Dreharbeiten, 
sowie Schlosser« und Feilarbeiten 
für die gesamte Flngzeng- und 
Drachenbau-Industrie. 

Hmimmms Anfertlgong von Massenartikeln. MBHMnpnnBnH 


Wassertor-Straße 9. 


Auspuiitöpie 


für alle Motor-Typen. Spezialität: Schall¬ 
schwache und Ü£Lmmenlo8e Auspufftöpfe. 


Flngzeng-Teile 


in Stanz-, Drück- und Gußtechnik, aus Eisen, 
Stahl, Messing und Aluminium. 


lugzeugteile, Schrauben, j| 
s=s Fasson- und Sfanzteile ■ 

— fertigen an 

| Armaturen- und Scbranbenfabrlk 
1 Präzisionsdreherei G. m. b. H. 

BERLIN SO 36, Orünauer Straße 20. 

Fernsprecher: Moritzplatz 5493. 


Autogene SchwelßereL 
Schrauben und Arma- 

limAii als Massen-Artikel in 
1IU vll Präzisions-Ausführung. 


Pieferant der Tönigt Tfugzeugmeifterei TlbfersQof 
und uiefer erfter Tfugzeugmerße. 
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Baracken und 
Holzhäuser 

für alle Zwecke der 
Industrie und Land 
Wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar. 
liefern schnell ^ 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg, L. 



Fabrik für Luft-und 
Flugzeug - Material 



FRANZ SAUERBIER 

Berlin SO 36, Förster St r. 5-6 





OFFMANN 

Tiuffzeugfeiltau 

Klempnerei und 

\7iutogen -Schweißerei 

SpeziaCität: 

Tjoim- u. SdjwanzfrufendefcQi äge 
ufw. nac§ Zeichnung oö. Tüufter. 


fsss» L. WEIL a REINHARDT, MANNHEIM 


-N 

Drahtnachrichten: 
„HafonKanal“ 



zoge # nen?nahtlosen fr* IT tA 25 1 55 1 H ^5 m fr Ck hl 1 I* ö frl IT U Ahme**ungcn: 

6x1, 7x1, 8x1—8x2, 9x1—9X2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x13. 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20 x 3.5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-26 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1-30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1-34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4. 
38x1-38 x 5, 40x1-40 x 5, 42 x 2-42 x5, 44 x 2—44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15-48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x5, 55 x 2,5-55 x 5, 60 x 2-60 x 5 min 


V. 


Andere Sorten auf Bestellung. San- und Sladeröhren, gasohwalBt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mH Rand + BF +. 
Gußeiserne Röhren für Bas, Wasser und Dampf. Ausrüstungsstelle» AusschuBröhsen für Elnfriadlgungsn, Pumpen usw. 


J 



































15 




fc .BL\$' XUMDHERIE " l— 

SIEMENS ß HALSKE <A-G^ KLOCIyWERK 
Siemensstadf bei Berlin 


PUR VCR»R<NNUNGt-KR RFTMRf CHINCN 
_ JCDCR4RT 


Pluszeu$bßstandteile 
Dreh, Stanz, Hobel, 
\ Frfis-Arbeiten / 
\ Werkzeug / 

\ Materialien / 

\ usw. / 

W für Flugzeugbau '«« 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Telegr.-Adr.: ß na h U * Fernruf: 

Fluglndustrls U. III. D. LOtzow 4038 

Berlin SW4I, Wilhelmstr. 37 38 
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IÄTM6SI 

Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


IATM6SI 

Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis« 
flugzeiger « Windmesser 

all** auch schreibend 
In* u. Auslandspatente 

ATMOSWERKSTATTEN 

Berlinsoss.KöpenickerStr.154 

Fernspr.i Horltsplatz 9525 


--1 


Nr. 17/18 


S.H.Ende 


Berlin O27, BlanKenfelde-Straße 9 


c. 

m. 
b. 

n. 




Berlin SW.48. 

Wilhelnulr.li 
Binmi Amt Lüttow 7180 - 8 - 127 . 

Aulomohilund 

Flugzeug-Zubehör 


Flugzeugbefpannungen ImprägnleiXing SlXl£kI£e imprägniert 

Cellon - F.m allllt (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Alfeffe Fabrik Deuff.chlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quiltner & Co., Berlin « Schöneberg 

Telephon: Nollendorf Z54Z Lieferant der Militärbehörden. Akazlenflraße 2.Ö 


r iiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiilifttiiiiimiiiiiiiiiiiiitiiimiTiiiiri 
in allen Ausführungen 
Erstklassiges Fabrikat 
Kurze L i • f • r i r i s t e n. 

FaDrlkotlonnn Fluszeustellen 

= aus Blech, Holz usw. = 

(Uf n l/infi Metallwarenfabrik 
UHU MIIU Holzbearbeitungswerk 

Kotthausen II. Rrs. Gammersbaeh (Rill). 


MASCHINENFABRIK w, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 

Gegründet 1179 Spezialität: Gegründet 1*79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Über 350 
Wasserstoff* 
and Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 
BETRIEBS« ERWEITERUNG: 

Autogen «Schweißung fast aller 
Metalle. 

Spezial • Hammerwerk. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 
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S.K.F.Universal*Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, Württemberg 


I Borax-Ersatz 

Hartlot-Pulver 

jji „Fixlot-Composit" g. gesch. 

lü Hartlot-Masse „Syntax“ 
i;i Schweißpulver schmiedet 

I I flutog. - Schweißpulver 

j| Martin Stahl 

: (Inh.C.Mielenz) Berlin S 026 , 
j j Waldemarstraße 64a. 


Richard nusculus 

BERLIN SO36 = 

Wiener Straße 18 X40 


Spezialität: 


^ MechonikerguB, 
NlckelolumlnlnmouB 


Fernsprecher: NicKeiaiumiDiomguD 

Moritzplatz^^^^U-^^^^^^ nach eigener Legierung 
N r - - von besonderer Festigkeit, 

8760Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


HJIIIIIlllllllllllllllllllllllllllllUlllllllllllllllllllllllllllllllHlllllllLH 


Paul 


BERLIN SO 26 | 

= Reichenberger Str. 158 § 

I Mechanische Werkstatt I 
| für Massenfabrikation i 
| Schrauben u. Muttern, | 
| sowie Flugzeug-Zubehörteile. | 

i- - 3 

5»mniniumiiimiii>miiiiminniiumniiniiiimniiiuiiuiiiins 

Kleine Anzeigen % Erfolg! 


lAl 

rrl 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

Werkstattbauten 

und alle sonstigen 




BERLIN W35, KURFÜRSTEN-STRASSE 46 
Fernsprecher: Lützow 7232 (783) 

===== Flugzeugteilbau = 

Klempnerei, Schlosserei, Autogen-SchweiSerei 

Spezialität: Anfertigung von Auspufftöpfen, Benzin- u. Oelbehältern. 


GutetioffnungshOtte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrleb 

Oberhausen-Rheinland: 



Garwla-Propellerbao Berlio-Heaköilo, liaoBlmiger Str.42-43 


































Boofslack 


Klebelack aller Art Boofslack 

Imprägnierungslack «» Ueberzugslack «» Rosfscbufzlack 

liefert in bewährten Qualitäten 

Carl Tiedemann, Chemische Werke, Coswig-Dresden. 


Hermann Klinke &CS; 

Berlin S033, Cöpenicker Straße 164 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin Fernsprecher: Moritzplatz 130 77 u. 1775 

METALLWAREN-FABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Massenartikel 

Präzisionsdreharbeiten 

Präzisions-Preßguß 


Spezialität 


Haubenhalter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 


|iuiiiiuMiiiiiimmiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiuiiiiiiiniMmuiiiiimiiiniiiiiminii)uumiiiiiiiiiiumiiiiiiiiuiHiwiiMMuiuiHiMii»Mig 


öerkzeuse 

u. U/erkzeugmaschlnen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

S p e x i a 1 i t & t: Zuiammcn- 
itellung von Werkzeugkäitcn 
und Bordtascfaeo 

Wilhelm Elsenführ 

BERLIN S 14 

Kommandanten - Straße 31 a 
Lieferant größter Flugxeug- 
werften — Gegründet 1IÖ4 



Bordtasche für Flugzeuge 


iiiiiiitiiiiiMniiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiNtiiniiirtiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimtiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiTiiiiiiimiiiiMHiiiifUiiaiinnim 




Komplette Füllanlagen 

für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


15ugo£inder,2)e ff aioer V. 

IIIIIMIIIIIIIIIIIIIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIItllllllllllllltlllllltlltlllllllllllllllllllllllMlltlllllllllllllllllllllllllll 

A Berlin) W. 57 ® 

Fübnk Zeichen iimiiiHmiiHnmmmimiMmiHimiiiiimmiimniMiiimimmiiiiiiiMiHtmi 

So fingen / eJJtüncfien ^Düssefdorf 
Fabriken für 'IDer^euge, €?rä3Uionsar6eifen und 
<^assenarfifcef ^fer «SRrf, m«6e$ondere für die 

eFfugjeug» find 5lufomoBif=3ndus£ne, 

nntii i mntii i itHtii.ijiii i iii iii ii)in.u.ii i n i )mi iiii inihHi)ii.. i ii)imiiiin.iii l ,i l i l inüii..iiiiiiii.ii).tiw. l .ni))infHi ' . 

sowie für ^IDaggon- und £okomotip6au / ©igene 
umfangreiche ^jesenfacfimiede und Sempergie^erei 


Wir empfehlen uns zur/tusfährnnp non: 

Schweißarbeilen 

aller Art, als: Schweißen von Flu«;zeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiten 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln. Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Qesellsdiaft lür Metallbearbeitung mH. 

Berlin N39, Tegeler Streße 14 / Tel.: Moabit, 1341 u. 9536. 


■MllimMMIIItillltNItUttmMfMUMIMIIMlIMtmmilMMMilMllttlltlMNIIIlIHNHttlNll 


























und Guß für Motoren, 
Waggon- und Flug- 
V zeugbau. S 


Geie$enbelts-Anzei$en 


Imdeo durcü unsere Zeitschriften 

zweckdienlichste Verbreitung 


Aufstreu-Härtepulver 

Markes „Durin 11 

Einsatz-Härtepulver 

Markes „Condor 11 

== Härtestein = 

Markes „Rapid“ 

Hartin Stahl iiiuiitiiu). 

BERLIN SO 26, Waldemarstr. 64 a. 


G.H. Speck, Berlin W 35 

Lützowstr. 2, Teleph. Lützow 2704 


Alumlniumgnß von höchster Festigkeit 


Nr. 17/18 

et 


y kMUM^ 

Reinickendorf-West, Scharnweberstr. 128 29 

Fernsprecher: Amt Rei. 392 


für Mechanische Werkstätten 




■« 


mb 










O. S.KnigerÄt 


fahrikfürFlugzeug-u Automobil-Zubehörteil 


Bert in-Wilmersdorf Uhland Str. 94u9 


TEL.UHIAND 55264634 FABRIK WllKEttt V38 TEUER lOSCOFlUG BEFi 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkslattbesen.i, 


HANS LEMME 

Berlin -Friedenau, Rhelnstr 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 


Sroncegnß nach Dr. Kttnzel für Luft¬ 


verkehr nnd Marine 


k 


bei kürzester Lieferzeit sauber un 
absolut dicht gegossen. 


A 


Elemente 

Batterien 


aller Art. 


Dura tlemeritbau 


G m. b. H. 

Berlin-Schöneberg 
Beiziger Str. 27 /. 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben uew. 

PreBluftmotore 

Fritz Saran, Berlin W.57, 

Potsdamer Straße 66 . 

I IHustrlertePrelslfstaNr.ua lOPfg. I 
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OTTO SCHAAF 

Armaturen- und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


Fcmtprcdtrr: 
Lelptlg 

34 044 und 34 104 


Sämtliche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 


Katalog auf Wunsch gern zu Diensten. 


Weitere Spezialitäten: 

Kompressionshähne -Staufier. 


Konstrukteure, Stotiker n. 
Zeichnungs-Kontrolleure 

werden zum möglichst sofortigen Antritt gesucht. 
Angebote mit Gehaltsansprüchen, Angabe des Mi¬ 
litärverhältnisses u. frühesten Eintrittstermines an 

ALBATROS 

Gesellschaft für Flugzeugnnternehmungen m.b.H. 
«» Berlin - Johannisthal, Flugplatz. «» 


r Emil Schmidt 088 

Werkzeug- und Maschinenfabrik 

BERLIN SO 26, Adalbertstr. 7 

Telephon: Amt Moritzpietz 9856. 

Spezialität: 

Präzisions-Werkzeuge 

für die Flugzeug-Industrie 

30 Schnitte, Stanzen, Durchzüge Q § 

>oo für Röteren. ooo 

>000 oooo 


'ÜcK« 


fi 

\tt"l 

I 


I Überzugs-Hydrofirm (w h a .“) r ~ 

Bootslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

Überzugnlacke In bewährter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo LenSSen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s! 
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Fabrik für Flugzeugbau 


der Flugzeug - Industrie 


alle Arten nach Zeichnungen, 

Modellen und Neukonstruktionen in 

Messing, Aluminium usw. usw. 

Massenfabrikation, kurze Liefertermine. 


Kolibaba & Co 

Spezial - Schneideeisen- und Präzision» -Werkzeug-Fabrik 

Berlin N3Q, Lindower Sir. 11 

Fernsprecher: Amt Moabit Nr. 8461. 

Spezial~ Anfertigung von Gewindebohrern, 
Reibahlen, Kanonenbohrern, Gewindestrählern, 
Gewindelehren u.-kalibern, Schraubenu. Muttern, 
sowie Flagzeugteilen aller Art. 


METALLWERK 

CLEMENS BÜRGEL 

BERLIN 017/ LANGESTR. 58 

FERNSPRECHER: KÖNIGSTADT 2834-36 

* 

Fabrik von Automobil- und Flugzeug- 
Eroatztoilen sowie oAmftliohen Armaturon 

Stahldraht, Stahldrahtsell, Kabel, 

Sp annschlöeser uad Stanzteile 

Klempnerei für Oel- und BenzlnbehAlter 
Reparaturen 


Franz Alllller 

Berlin SW 29, Mittenwalder Straße 9 

= Fernsprecher: Amt MoritzpUtx 15 226 = 

Automobil" u. Flugzeugteilbau 

Metalldreherei und Gießerei 

= Speziafität: Armaturen und TjäQne. — ■ 


Stahlrohr-Zieherei 


- Spezial-Anfertigung von kompi. 
y Fahrgestellen, Spanntürmen, Steue 


rungen, Steuerflächen u. Beschlägen, 
sowie sämtl. Dreh- und Fräsarbeiten 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Q. m. b. H. 

BERLIN C25, Alexanderstr. 9 

Telephon: Alexander 1599. 




^ gescl?.) flüssigeKernsandbindemasse 

(bester Ersatz IQr Melasse) Art in Elsen,*Stahl und Metall, insbesondere auch 

für Oranatan, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

und geliefert und fachmfinniseber Rat zu dessen Verarbeitung 


erteilt, auf Orund langjähriger persönlicher Betriebseriahrung, insbesondere auch in der Oranatenfabrikation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von 

Wilh. Emrich, Ing.-Bureau für Gießereiwesen. Unna-Königsborn (früher in Gießen). 


FGROHl Jassonleile 

Inhaber Groh & Gelberl 1 


Armaturenfobrlk und Metallgießerei 

Berlin SO 36 

Skalllzer Straße 44 


mr ^Flugzeuge 

Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul Jtaumann, Berlin CH 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 
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Flugzeuge u. Luftschiffe in Feuersgefahr! 


Tetra-'MInlUhÄX-'Haiidfeuerlöscher, 2—6 Liter Inhalt, speziell für Benzin- und Benzolbrände, sowie für Brände 

an elektrischen Anlagen. Unbegrenzt haltbar, leicht handlich, absoluter Nichtleiter. lp 

In der Praxis. Beim Prüfen eines Flugmotors entstand ein Vergaserbrand. Unter Zuhilfenahme des Minimax 6 Liter 
Tetra-Apparates konnte derselbe schon nach kurzer Zeit gelöscht werden. Up 

Flugzeugwerke Otto Schwade, Erfurt, den 23.3.18. gg 
Ueber eine Million Minimax-Apparate im Gebrauch. Mehr als 50000 gemeldete Brandlöschungen, Tausende ungemeldet. 1 = 
1917 im Durchschnitt monatlich 8000 Nachfüllungen geliefert. 104 Menschenleben aus Feuersgefahr errettet I ;g| 

MINIMAY“ Verlangen Sie Sonderdruckschrift: „Th“ 

„millllHA Berlin — Breslau — Cöln — Dortmund — Hamburg — München — Stuttgart — Zürich — Wien |jg 
Telegr.: Minimax-Berlin Ausstellung u. Vorführung: Berlin W 8 , Unter den Linden 2 (E78) Fernruf: Zentrum 568/69, 339/40 

..iiiiiiii ...lim.....in.......... 


Jetiurun & Hurtig 

8. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERLIN - NEUKÖLLN 

Hermann -Straße 256-257 



FLUGZEUG -TEILE 

: AUS UNtEREM VOLAIITH 
UND EMtO- IEICHTWETAU 



ARTHUR MELAUN MASCHINENFABRIK 


Fernsprecher: Moabit 14~4 


Berlin NW5, Guifzow-Straße 10 Tel.-Adresse: Melaun Berlin 5. 




Spezial-Anfertigung: Fahrgestelle >>« Steuerflächen mit Bespannung 
Steuerungen »« Spannfürme »« Streben »« Beschläge jeder Art. 

Mech. Werkstätten für Massenfabrikation der Flugzeug-Industrie. 

1 ' .. - Lieferant der König 1. Flugzeugmeisterei Adlershof und erster Flugzeugwerke. 
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Autogene Schweißung. 


Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen« 
Wasserstoff- und Leuchtgas - Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff. 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

-und sämtliche Zubehörteile.- 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed. Metall: an Motorenzylindern 
u. -gehäusen u. schwerst. Maschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile, Kessel. 


(0. Schmidt, Ingenieur. Berlin C2S, Hflnutr.3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 10744, sonst Mpl. 633. 

Größte Erfshruneen, dauernde Lieferungen f Staatsb« hörd u. Großindustrie. 


Das 

U-Boot 

als Kriegs- und 
Handelsschiff 

Dis technische Entwicklung und 
Anwendung der Tauchboote, 
deren Motoren, Bewsffnung 
und Abwehr. 

Neue Auflage I 

Mit 310 Abbildungen, Zeich¬ 
nungen und Tabellen nebst 
ausführlichem Literatur- 
Nachweis, in gemeinver¬ 
ständlicher Darstellung 
unter Mitbenutzung 
von Abhandlungen 
der Fachzeitschrift 
„Motorschiff und 
Motorboot“ 


Herausgegeben von 
Patent- und Zivil-Ingenieur 

Jul. Küster. 


Ladenpreis 
für das vornehm gebundene 

Buch 6,50 Mark 

und 2 O°/ 0 Teuerungszuschlag. 


fabrizieren als 

Spezialität 


W. Grünewald & Co. 

Hohenlimburg Ifl WeStf. ::::: 


Draht- und 
Federn-Industrie 


Verlag Klasing&Co. G.m.b.H. 

Berlin, Linkstr. 38. 


Automobil- und Flugzeugteilbau WerkiUtlen 
GÜNTHER SEELMEYER, BERLIN N 4 

Telefon: Norden 10192 Wöhlertstraße 12/13 Telefon: Norden 10 192 


Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO36, LausigerStr .31 


Bank-Konto: 
Deutsche Bank. 


Fernsprecher: 

Amt Morifcplafc 4476. 


Postscheckkonto: 
Berlin. Nr. 1559t. 


Metallwaren- Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit elektrischem Betrieb. Gashebel, Steuersegmente, 


mit elektrischem Betrieb. 

Kunstgewerbliche 

WencstAtten. 


Gashebel, Steuersegmente, 
Gürtelschlösser, 

H Interlegescheiben, 
Motorhauben usw. usw. 


Schweisswerk und Apparatebau 

Berlin N 39 Daniel Fennstr. 45 

Schweissarbaiten allar Art, speziell 
Fl ug zeug teile, Blech- u. Rohrarbeiten 
und Reparatur an Maschinenteilen 


Johannes Kohlhoff 

Berlin 859 Teier.: Morifzpi&fz 6Q37 Btf d&hsfr. 25 

I Flugzeugfeilbau Schlosserei und Autogen- I 
Schweißerei. Spezialität: Holm- und I 
Schwanzkufenbeschläge sowie Flugzeug- I 
teile aller Art nach Zeichnung oder Muster | 




Fabrik für 


ÜM 


Spec.: Flugzeug¬ 
naben i.-schrauben 


Gerichtstr.27 PWLUini USW Pankstr. 13/14 
c Cefefon: Worden 11806. 
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D.R.P a^.u AU5LAND;PATENTE ANGEM 


I ' 

MMMM 


iCHfZARiis $ 


«Sä JKGL.& 


3a It3 f 


ZU EINEM GLATT VBRLAVIPCMPBN 

iOHRMEMBüM 


IUEINDUSTRIE/ 
GESELLSCHAFT ! 

RIECH UND HAWERLKMDEH 


TELEGR.ADÖEffE 

NIGRIhA / 
SPREMBERG / 


FERNSPRECHER, 
5PREMBERG 
NR. 109 u3ä 


örtlich für den Schriitleitunga-TeU: Ernst Garleb, Berlin-WUmeradorl. Für den Anzeigenteil: Otto Kttklik, Berlin. Amtsblatt dee 
Luftfahrer - Verbandet, Berlin - Charlottenburg. Verlag i Kinsing A Co. G. m. b. H., Berlin W.9, Linkttrafle 38. 

Druck: Gutenberg Druckerei und Verlag« G. m b. H., Berlin S. 42, OranienetraBe 140/42. 

















GENERALVERTRETER DER DEUTSCHEN 
ANKER - PROPELLER 


ARTHUR GARTNER-ADLER/HOF 


B t/TIARCKFTR. H 


FERNRUF: AMT,AOL^RJHOF 92 
TELEGR.AOR.: ANKERPROPELLER aDLERJHOF 


LEI/TIJNG/TÄHIGKEITca.iÖ*« PROPELLER IM MONAT 


STÄNDIGE PRO PELLE R-AUSSTELLUNG JOHAN N IJTH AL 
















Deutsche 


Begründet von Hermann W. L.AVoedebeck 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 


Eine Fliegeraufnahme der Pyramiden 


Verlag Klasing&Co.Am.b.H.,Berlin W9,Linhstr. 58 



22. Jahrgang Berlin, den 22. Oktober 1918 Nummer 19(20 
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Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.«Ges. das englische Luftschiff C 27 ab. 
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Leipziger 

Luftschiffliafen«a nunplatz 

Aktien ■ Gesellschaf t 

in Leipzig 

Flugplatz—Flugzeugschuppen - LuftaAiffliallB 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschiffliafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gisellschaft 


LEIPZIG 


Neumarkt 40 
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IM. P. erg. u.AU5L 


'ENTE ANGEM. 
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W m i m mrr 




OHKS f l/C 


I *^ A ,.t . *MIÄrl- - s 

|Jt4 SkS *£§*> &3?i 


9 EN JIEGL.Pi 


ZU EINEM CLATr VBSH,A’ 



‘äsS^s 


UND EINFACHSTER 


. ;«4N3PS*UCNIIA 




NEUE INDUSTRIE/ 
GESELLSCHAFT 

RIECH UND HAWEBLANDER 

SPMHBBN 1 

TELEGR.ADÖEIjfE /S* FERNSPRECHER. 

NIGRIHA / Wä) 5PREM 

SPREMBERG ✓ ^ 


JPREMBERQ 
NR. 109 u3ä 


7 er Antwortlich für den Schriitleitongs-Teil: Erna! Garleb, Berlin-Wilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kaklik, Berlin. Amtsblatt des DeoUchta 
Loftiahrer - Verbandes, Berlin - Charlottenbarg. Verlegt Kinsing 4 Ce. G.m.b.H., Berlin W.9, Linkstreüe 38. 

Druck: Gatenberg Druckerei and Verleg, G.m.b.H., Berlin S.42, OrsnlenstrsSe 140/43. 
















GENERALVERTRETER DER DEUTSCHEN 
ANKER -PROPELLER 


ARTHUR GARTNER-ADLER/HOF 


B 1/flAft CKITA. H 

FERNRUF: AMT f -*ADL&RTHOF 92 
TELEG.R. ADR.: ANKEP.PROPEu.ER ADLERJHOF 


LEI/T'JNG/TÄHIGKEITeAiöeaPROPELLER IM MONAT 


JTANDIGE PROPELLER-AU5JTELLUNG *n JOHANNISTHAL 


IritK 

Tpk»PccH< 










Deutsche 

Luftfahrer 

Zeitschrift 


Begründet von Hermann W.L.Moedebedi 
Amtsblatt des Deutschen 
Luftfahrer Verbandes 



Eine Fliegeraufnahme der Pyramiden. 


Verlag ftlasinö&Co43*nih.lL,Beriiii W9,Linkslr. 58 


O'' 





















Oberleutnant d. R. Christiansen schießt am 11. Dezember 1917 an der englischen Küste mit einem Flugzeug der 
Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke Akt.«Ges. das englische Luftschiff C 27 ab. 
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Leipziger 

Luttschlffiiafen- an Fiugplatz- 

Aktien - Gesellschaft 

In Leipzig 

Flugplatz—Flugzeugschuppen—Luflschifflialle 

Gelände mit Bahnanschluß 

zur Errichtung von 

Fabriken der Flugzeugindustrie 

Größe des Platzes etwa 1120000 Quadratmeter 

Wegen Einzelheiten zu wenden an: 

Leipziger Luftschilfhafen- und Flugplatz- 

Aktien-Gesellschaft 

LEIPZIG Neimtarkt 40 





MASCHINEN FABRIK 

RUDOLPH HOENOW & C 


beriin-stbAlAu. 

kynaststrAssb 7-a 

FERN SPRECHER ' LICHTENBERG 6Q5 

LESSE . HOENOWWEPK-B 


VERLANGEN SIE GEGENOFFERTE 
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Elektrisch« 


Beleuchtungs- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. m. b. H. 

Rheydt, Rhld. 



















Deutsche F luqzmWertte 

GMBH 

LEIPZI 
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Deufsd>eTofal~ Gesellschaft^ 


Fabrik für Apparatebau 

BERUN-CHAHLOHENBURe 











NGEM, 


AU5LANDJPATEN 


Nr. 19/20 


ICH)TaRKE ROHRENDEN JEGL.DIM. I 

i|IH£ 'löTEM,PÄ ’' • 5 £SN ■ f 

ZU EINEMCLÄTT VERLAUFENDEN 

ROIMNM 5 M f 

MÖCH1TER DRUCKaEAlWPRUCHUNC. ^, 

>(EINFACHSTER HANDHA&UNGi " 






* • a 


GEIELLJCHAlT 


RIECH UND HAWERLANOEh 


4 PMNBHE 1 

TELEGR. AOttEffE /St FERNSPRECHER. 

NIGRIHA / (O) JPREMBERQ' 

SPREMBERQ / HEL 109 u3ä 
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ZEISS 

| Objektive ] 

■Und §| 

1 Gelbfilter I 


Leipzig-Neustadt 


oft an z teile 


aller Art, be* 
fonders ‘Fahr* 
geflellbügel, 
‘Verwindungs- 
Happen* und 
alle Sorten 
(Steuerhebel. 

Gashebel, 

‘Propeller* 

hauben, 

[Hippen, Spie* 
renhappen , 
Abfederung s* 
halter, 

Abfederungs* 
haßen ufw. 


für alle Zwecke 

der Amateur« 
und Berufs« 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

f@LZEISs^ 

pj £NA1 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


iimiM Benzin- und Oelbehälter iiiiiiu 

besonders leichte Spezialkonstruktion — D. R. G. M. 
Verschraubung für auswechselbares Steigrohr — D. R. 6. M. 


für die gesamte Flugzeug-Industrie, liefert als Spezialität 


r. H. KRUMMHAUER NacbL. Inh. Fr. GOTTSCHEWSKI 

Telefon: Königsf. 185Ö // BERLIN N0 43, Neue Könlg&lraße 32 lf Telefon: Königat. 1850. 


Neue^KOnlgslraße 32 lf Telefon: Königat. 1850. 


Berlins 42, Prlnzenstr. 34 

Moritzplatz 10708. 

Stahlschrauben 

Muttern 

Eronenmnttern 

für Auto- und 
Flugzeugbau. 


sind leistungsfähig Hochempfindlich: 2 ö°W. = 13 ° Sch 
durchaus zuverlässig Hervorragend gute Gradation 

ausgezeichnet haltbar sehr * 

Farbenempfindlich / Llchthoffrel 


Bezug durch Photohändler ? 


4,5 : Ö, 0:9, ö : 10,5, 9 : 12., IO : 15 cm 

Zur Entwicklung am besten „Agfa.“' 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

6e|riirfet 1859 - 6egaow. ca. 300 Arbeiter 
S PEZI ALITÄT: 
Benzinhähne, Verschraubungen 


Näheres im ^ 
150 Texfseiten 


Bildeinlagen 


Actien-Gesellschaft für Anilin-Fabrikation, Berlin SO36 







Deutsche 

Luflfahr er-Zeits chrift 

Begründet von Hermann W. L. Moedebedc 

Amtsblatt des Deutschen Luftfahrer -Ver blindes 

O ffizi elles Organ der Abteilung der Flugzeug - Industriellen im Verein Deutscher Motorfahrzeug - Industrieller 
XXII. Jahrgang 22. Oktober 1918 Nummer 19/20 

Inhalt des Heltes s Clubnachrichten und Notizen KJ—15. / Das A. E. G.-Zwei-Motoren-Flugzeug (ill.) 16—22. / Die Ueberquerung 
— des Atlantischen Ozeans im Flugzeug (ill.) 22. / Die Ueberflügelung des englischen Handels durch die Ver¬ 
einigten Staaten 23. / Notizen 23—24. / „Die Luftpost wird eingerichtet werden“ 24. / Luftfahrtrecht 25—30. / Böcherschau 30. 
Industrielle Mitteilungen 30. 


KAISERLICHER AERO-CLUB. 



Aufnahmen. 

Als aufgefordertes Mitglied: 

Herr Geheimer Justizrat Professor Dr. J. 

I Köhler, Berlin. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Kais. Osman. Oberleutnant Dr. Paul 
Lederer, Berlin. 

Herr Leutnant d. Res. stud. ing. Walter Hildebrand, Berlin. 
Herr Leutnant d. Res. Johannes Weise, Charlottenburg. 
Herr Hauptmann Eberhard v. Selasinsky, Charlottenburg. 
Herr Leutnant Fritz Pape, Charlottenburg. 

Herr Leutnant Hans Hiepe, Berlin-Grunewald. 

Herr Dr. Friedrich Archenhold, Direktor der Treptower 

Sternwarte, Berlin-Treptow. 

• • 

Herr Kommerzienrat Otto Bestehorn, Aschersleben, wurde 
zum Geheimen Kommerzienrat ernannt. 


Verstorben: 

Herr Reichsgerichtsrat Dr. jur. Schaps, Leipzig. 

Gefallen: 

Herr Leutnant Mensch v. Rittersberg. 
Herr Leutnant d. Res. Werner Brückmann. 
Herr Leutnant d. Res. Otto R e i c h a r d. 


In der Nummer 3/4 der Deutschen Luftfahrer-Zeitschrift vom 
22. Februar 1918 wurde von einem Luftfahrt-Verein auf Seite 9 
mitgeteilt, daß Herr Dr. Walter Lissauer verstorben sei. Es 
gereicht uns zu besonderer Freude, mitteilen zu können, daß 
Herr Dr. Walter Lissauer nicht nur unter den Lebenden weilt, 
sondern sich auch in bester Gesundheit befindet. 

Kaiserlicher Aero-Clnb. 
v. T s c h u d i. 



Berliner Verein für Luftichilfahrt, 

Eingetragener Verein. 

Die diesjährige 

Hauptversammlung 
des Berliner Vereins für Luftschiffahrt findet am 
Montag, dem 4. November, abends, 
im großen Saal des Künstlerhauses statt. Ein¬ 
ladungen gehen den Mitgliedern rechtzeitig zu. 


WE 


Kurheasischer Verein für Luftfahrt, Sektion Marburg. 

Vor kurzem hielt hierselbst Herr Leutnant 
Bauer vom Rostocker Leib-Inf.-Regt., als 
Flieger-Beobachter im Felde schwer verwundet, 
einen sehr interessanten Lichtbilder-Vortrag über 
seine Erlebnisse als Flieger. Das Material war 
teils von ihm selbst beschafft, teils von militäri¬ 
schen Behörden ihm für den Vortrag zur Ver¬ 
fügung gestellt. Von besonderem Interesse war 
die kinematographische Vorführung eines Films, 
einen Luftkampf darstellend. Der Vortrag fand im großen Hör¬ 
saal des neuen Physikalischen Institutes der Universität statt 
und fand den lebhaftesten Beifall der zahlreich erschienenen 
Zuhörerschaft. Der Reinertrag des Vortrages wurde für wohl¬ 
tätige Zwecke überwiesen. 





NOTIZEN 


In Kopenhagen haben zwischen den 
Die skandinavischen Leitern der ins Leben gerufenen nor- 
Luftlinien. wegischen Luftschiffreederei, W. Keilhau, 

dem geschäftsführenden Direktor, und 
Hauptmann Dehlig, dem technischen Direktor, sowie dem künf¬ 
tigen Direktor der dänischen Luftfahrtgesellschaft, Wulff, Ver¬ 
handlungen über ein enges Zusammenwirken stattgefunden, die 
zu einer vollen Verständigung führten. Die dänische Gesell¬ 


schaft will gleich nach dem Friedensschluß zwei ausländische 
Linien errichten, wovon die eine von Kopenhagen über Warne¬ 
münde nach Berlin und die andere von Kopenhagen über Esbjerg 
nach Holland und von dort nach England gehen soll. Die Ver¬ 
handlungen mit den in Frage kommenden Ländern sind bereits 
im Gange. Im Zusammenwirken mit der schwedischen Luft¬ 
fahrtgesellschaft, die ebenfalls in Bildung begriffen ist, soll eine 
Linie Kopenhagen—Gotenburg mit Anschluß an die norwegischen 
Linien errichtet werden. Letztere sind geplant von Christiania 
nach St&vanger, sowie nordwärts längs der Küste nach Bergen, 
Drontheim und weiter bis nach Kirkenes am Warangerfjord. 
Von Bergen beabsichtigen die Norweger eine Linie nach Schott¬ 
land, deren Flugzeit auf 4 Stunden berechnet wird. Für die 
Reise Christiania—Kopenhagen mit Landung in Gotenburg glaubt 
man, eine Flugzeit von 4% Stunden ansetzen zu können, und von 
gleicher Länge würde die Linie Stockholm—Christiania werden. 
Als Beförderungsmittel kommen dänischerseits Wasserflugzeuge 
mit einer Motorkraft von 300 PS zur Anwendung; bei solchen 
Maschinen hält Direktor Dehlig ein Risiko so gut wie ausge¬ 
schlossen und die Luftreise für ebenso sicher wie die Fahrt eines 
Schiffes auf dem Meer. Die norwegische Luftfahrtgesellschaft 
wird durch Namen wie Fridtjof Nansen, den früheren Minister 
Michelsen, den Storthingpräsidenten Mowinckel usw. gestützt 
und verfügt über ein Aktienkapital von über 3 Millionen Mark, 
und mit ebenso großen Mitteln will auch die dänische Gesell¬ 
schaft arbeiten. 

Außer der in Stockholm in Bildung be- 
Neue Luftverkehrsge- griffenen Luftverkehrsgesellschaft hat sich 
Seilschaft in Schweden, jetzt auch in Malmö ein Unternehmen 

gebildet, das den Namen Baltische Luft¬ 
verkehrsgesellschaft führen soll und ein Aktienkapital von 1 Mill. 
Kronen hat. Das Kapital kann auf den Höchstbetrag von 3 Mill. 
Kronen erhöht werden. Sitz und Hauptstation des Unternehmens 
ist Malmö, wo auch Ausbesserungswerkstätten und später eine 
Fabrik zur Herstellung von Flugmaschinen angelegt werden 
sollen. Zunächst sind Linien für Postbeförderung zwischen 
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Malmö—Stockholm und Stockholm—Gotenburg geplant, wozu 
später weitere Linien kommen sollen, ebenso wie man später 
zu regelmäßiger Personenbeförderung übergehen will. Ueber den 
Zeitpunkt der Verwirklichung dieser Verkehrspläne steht jedoch 
noch nichts fest. Vorher sind eine ganze Reihe von Vorarbeiten 
zu erledigen, und dies soll eben jetzt geschehen. Unterband- 
hingen wegen Beschaffung von kräftigen Flugmaschinen, ge¬ 
eignet für Post- und Personenbeförderung, sind eingeleitet wor¬ 
den. Hauptsächlich sollen Wasserflugzeuge zur Anwendung 
kommen, die sich für ein seenreiches Land wie Schweden am 
besten eignen. Da für den Verkehr mit Deutschland, Dänemark 
und Finnland ebenfalls Wasserflugzeuge geeignete Beförderungs¬ 
mittel sind, soll mit jenen Ländern ein gegenseitiger Verkehr 
angestrebt werden, soweit die Verhältnisse dies zulassen. Das 
Auftauchen der neuen Gesellschaft bildet jedenfalls einen 
sprechenden Beweis für das große Interesse, das in Schweden 
für regelmäßigen Luftverkehr herrscht. Viel hängt indessen auch 
davon ab, daß in der* schwedischen Gesetzgebung die rechtlichen 
Fragen, die mit dem Luftverkehr Zusammenhängen, geregelt 
werden. Augenblicklich liegt dem Ministerium des Innern ein 
Entwurf über Regelung des Luftverkehrs vor und dieser dürfte 
voraussichtlich den nächsten Reichstag, der im Januar Zusam¬ 
mentritt, beschäftigen. 

Die Versuchsflüge für die Luftpost Nizza—Ajazzio (Korsika) 
sollten am 15. September beginnen. Von der Luftpost Paris — 
Saint Nazaire erfuhr man, daß die Verbindung einige Zeit 
unterbrochen war. Jetzt ist der Betrieb wieder auf genommen, 
jedoch in der Weise, daß das eine Flugzeug von Paris nach 
Le Mans und zurück, das andere dagegen von Saint Nazaire nach 
Le Mans und zurück fliegt. Die Post wird in Le Mans von den 
beiden Fliegern ausgewechselt. Von der Postverwaltung werden 
den Fliegern und den sie begleitenden Mechanikern Kilometer¬ 
prämien gewährt. 

Die Einrichtung eines regelmäßigen Lnftschiffdienstes auf 
dem Atlantischen Ozean plant der spanische Major H e r r e r a , 
„Professor des spanischen Flugwesens”, der dem König einen Vor¬ 
schlag für die Luftverbindung Santander—New York gemacht hat. 
Danach würde die Reise bei günstigem Winde zwei, bei ungün¬ 
stigem Winde drei Tage dauern. Jedes Luftschiff würde 40 
Reisende befördern, von denen jeder einen Fahrpreis von min¬ 
destens 2000 Pesetas zu bezahlen hätte. Die Kosten für die Ein¬ 
richtung des Luftdienstes werden bloß auf 3 Millionen Pesetas 
veranschlagt. Vom König wurde der Plan dem Kabinettsrat 
unterbreitet und dieser wies ihn an die Spanische Transatlantische 
Gesellschaft. Die Freunde Herreras sind der Meinung, daß der 
Plan schon in nächster Zeit verwirklicht werden könne. 

So lautet die Entdeckung des „Gaulois”, 
Ein Franzose Erfinder der auch auf diesem Gebiet den Triumph 
der Zeppelin - Luft- dem französischen Ingenieur zuweisen 
schiffe! möchte. Und zu diesem Zweck erzählt 

er folgende Hintertreppengeschichte: „Ein 
Franzose ist der Urheber des „Zeppelin*, und auf Grund seiner 
Pläne ist die erste der riesigen Luftmaschinen erbaut worden. Er 
hieß Maurice Chevreux und ist kürzlich so geheimnisvoll 
gestorben, wie er gelebt hat. Die Scheuerfrau, die täglich seine 
Wohnung zu fegen und abzustauben pflegte, fand ihn vor einigen 
Tagen tot in seinem Bett. Er war Schiffsingenieur. In der Bre¬ 
tagne geboren, begann er seine Laufbahn als Schiffsjunge. Er 
bewohnte in einem Garten an der Rue Lhomond ein geräumiges 
Atelier gegenüber der „Sant6”. Die Wände waren mit Gemälden 
und Radierungen bedeckt; eine wohlgeordnete Bibliothek vervoll¬ 
ständigte die Ausstattung. Auf einem mit Schriften überladenen 
Tische sah man wissenschaftliche Instrumente und Schiffsmodelle. 
Oft verschwand er aus Paris nach irgendeinem Hafen, wohin ihn 
seine Konstrukteure riefen. Er war es auch, der Maupassant seine 
Yacht „Bel Ami” baute. Vor einer Anzahl von Jahren nach 
Deutschland gerufen, ließ er sich naiverweise herbei, in den Wer¬ 
ken des Grafen Zeppelin zu arbeiten. Er ist es, der den Sechs¬ 
zylindermotor erfunden hat, und er ließ sich jedenfalls die Be¬ 
stimmung dieses Motors nicht träumen, von dem er niemals 
geglaubt hätte, daß er eine Kriegsmaschine werden würde. Man 
behauptet, daß diese Verwendung seiner Arbeit ihn ohne Zweifel 
zur Vereinsamung seines Daseins geführt hat. Wer weiß, ob 
dieser fortwährende Gedanke nicht sein Ende beschleunigt hat?” 
— Also Chevreux hat einen Sechszylindermotor (was für einen?) 
gebaut, und deshalb ist er der Erfinder („auteur'*) der Zeppelin¬ 


luftschiffei Was da an Unehrlichkeit und Verlogenheit aus der 
Geistesverfassung des „auserwählten” Kulturvolkes zutage tritt, 
läßt sich nicht in kurze Worte fassen. Welche Urteilskraft setzt 
der „Gaulois” bei seinen Lesern voraus? Wir glauben nicht, daß 
die Presse irgendeines andern Landes ihren Lesern einen solchen 
sentimentalen Blödsinn zu bieten wagte! 

in Hinsicht auf ihre körperliche Tauglich- 
Zur Prüfung der Kriegs- keit verfährt man in Frankreich seit mehr 
Fliegerkundidaten als einem Jahre nach der Methode der 

Professoren Marchoux, Camus und 
Nepper. Um die Reaktion der psychomotorischen Nerven 
festzustellen, verwendet man einen Chronometer, dessen Zeiger 
vom Examinator unvermutet in Bewegung gesetzt wird und den 
der Prüfling durch einen Druck auf den elektrischen Auslöser 
anhalten soll, sobald sein Auge die Bewegung wahrgenommen 
hat. Die Reaktion der Atmungs- und Kreislauforgane sowie die 
Erregung, die sich auf einen unvermutet abgegebenen Schuß hin 
kundgibt, wird mit Hilfe des Pneumographen auf einem ruß¬ 
geschwärzten Zylinder dargestellt, und die Reaktion der vaso¬ 
motorischen Nerven und Muskeln registriert auf einer Trommel 
in Kurvenform der Ergograph, durch den die allmähliche Er¬ 
müdung des Fingermuskels beim rhythmischen Heben und 
Senken eines kleinen Gewichts, d. h. die Ausdauer des Kandi¬ 
daten geprüft wird. An den Diagrammen läßt sich dann die 
Tauglichkeit des Fliegers graphisch ablesen, und einen großen 
Wert glaubt man dieser Prüfung deshalb zuschreiben zu dürfen, 
weil die nachträglich zu Versuchen herbeigezogenen „Asse” der 
Kampfflieger gute Resultate aufwiesen, jedoch ziemlich ver¬ 
sagten, wenn sie denselben Proben im Zustande starker Er¬ 
müdung unterworfen wurden. (Vgl. den Aufsatz im Dezember¬ 
heft 1917 dieser Zeitschrift.) Nun sucht die Leitung des 
amerikanischen Luftdienstes diese Methoden noch 
zu vervollkommnen, indem sie von der Erwägung ausgeht, daß 
sich in letzter Zeit zahlreiche Unfälle bloß deswegen ereigneten, 
weil die Flieger in großer Höhe plötzlich von einer Schwäche 
befallen wurden. Für das Auftreten dieses plötzlichen Schwin¬ 
dels wird die Luftverdünnung verantwortlich gemacht. Zur Aus¬ 
scheidung der dem Schwindel unterworfenen Kandidaten ver¬ 
wendet man deshalb im Laboratorium von Barrow Field einen 
von Hanson, Thomas und Blair gebauten Apparat, der 
beim Prüfling das Gefühl raschen Steigens und Fallens erzeugt, 
wie man es im Flugzeug empfindet, und kein Kandidat wird mehr 
zum Flugdienst zugelassen, wenn er diese Vorprüfung nicht be¬ 
steht. Da aber bei den Versuchen die Luftverdünnung fehlt, 
kommt der Prüfung keine abschließende Bedeutung zu. Außer¬ 
dem ist zu beachten, daß sich bei den Fliegern im Dienst die 
genannten Schwächeanfälle manchmal erst einige Wochen oder 
Monate nach ihrer Ankunft an der Front einstellen. Man müßte 
die Leute also auch später regelmäßig den Prüfungen des 
„Schwindelapparates“ unterwerfen, um die Zahl der auf diese 
Ursache zurückgeführten Unfälle zu vermindern. Uebrigens 
wollen die Amerikaner nun auch versuchen, die Taubstum¬ 
men zum Fliegerdienst heranzuziehen in der Er¬ 
wägung, daß die Nerven dieser von der Natur Enterbten durch 
den ständigen Motorenlärm nicht zerrüttet werden und diese 
Leute deshalb vielleicht auch weniger Schwindelanfällen unter¬ 
worfen sind. 

hat Dr. C a s t e x der französischen Aka- 
Ueber Gehörstörangen demie der Medizin einen Bericht ein- 
b«f Fliegern gereicht, der das im Militärspital von 

Bourget gewonnene Material verarbeitet 
Zwischen 4000 und 5000 m Höhe, so sagt der Bericht, werden 
gewöhnlich die Luftkämpfe eingeleitet. Hier zeigt das Baro¬ 
meter einen Druck von 47 bis 41 mm, während in der Regel 
die Temperatur auf 200 m um 1 Grad abnimmt. Es handelt 
sich in der Hauptsache um folgende Störungen: 1. beim Anstieg: 
allgemeines Müdigkeitsgefühl infolge der Luftdruckabnahme; 

2. in vollem Fluge gegen 5000 m Höhe: Schmerzen in den Ohren, 
Gefühl der Kopfschwere, Schlafbedürfnis, allgemeine Apathie; 

3. beim Niedergehen: ebenfalls Schmerzen in den Ohren und 
Ohrensausen, was jedoch sofort aufhört, sobald der Flieger wage¬ 
recht zu fliegen beginnt; 4. bei der Landung: vorübergehende 
Taubheit und leichter Schwindel, der sich im schwankenden 
Gang des Fliegers zu äußern pflegt. Bei einigen Fliegern wird 
die langsame Abnahme der Hörkraft beobachtet. Castex, führt 
die Erscheinungen auf den wechselnden Luftdruck zurück. 
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Der beste k. und k. Flieger: 
Hauptmann Godwin Brumowsky, welcher bisher 
35 ieindliche Flieger abschoß. 

(Vgl. beistehende Notiz.) 



(F. O. Koch.) 

Der mit dem Pour le mente ausgezeichnete Jagd* 
flieger und Kommandeur de9 Jagdgeschwaders 
Richtholen, Oberleutnant Göring, welcher bisher 
22 gegnerische Flugzeuge zum Abschufl brachte. 



(Welt-Preß-Photo.) 

Einer der erfolgreichsten k. und k. Flieger: 
Oberleutnant von Fiala, welcher bisher 25 Luft¬ 


siege errang. 

(Vgl. beistehende Notiz.) 


Dem Oberleutnant Ernst U d et aus 
Auszeichnungen. München (Udet wurde außer der Reihe 
vom Kaiser in Anerkennung seiner vor¬ 
züglichen Leistungen als Kampfflieger zum Oberleutnant be¬ 
fördert) wurde anläßlich seines 60. Luftsieges die Goldene 
Ehrennadel mit Brillanten des Allgemeinen Deutschen 
Automobil - Clubs verliehen. Neben den gefallenen Flieger¬ 
offizieren Immelmann und Bölcke ist Oberleutnant Udet das 
dritte Mitglied des A. D. A. C., dem für seine außerordentlichen 
Leistungen als Kampfflieger diese sportliche Auszeichnung ver¬ 
liehen wurde. — Den Orden Pour le m 6 r i t e erhielt der 
Fliegeroberleutnant Fritz R o e t h aus Nürnberg. — Das 
Eiserne Kreuz 1. Kl. erhielten der Flugzeugführer Unter¬ 
offizier Richard H ö r n d 1 e i n aus Nürnberg, der Flugzeugführer 
Sergeant D i e m aus München, der Flugzeugführer Vizefeld¬ 
webel und Offiziersaspirant Hans Schütz aus Leipzig. — Das 
Eiserne Kreuz 2. Kl. erhielt der Flieger Hans N i t s c h e 
aus Großzschocher-Windorf. — Den bayr. Militär-Ver¬ 
dienstorden 4. Kl. mit Schwertern erhielten der Flieger¬ 
leutnant Christian Fischer aus Nürnberg, der Fliegerleutnant 
Friedrich Preißel aus Nürnberg, die Fliegerleutnants d. R. 
der Fliegertruppen Hermann Bronner, Friedrich Frank, 
Nikolaus Maier, Otto Thomsen. — Die Rettungs¬ 
medaille erhielt der Werkmeister - Stellvertreter Andre 
Wiedemann einer bayer. Fliegerabteilung für eine in der 
Türkei vollzogene Rettung mehrerer Menschen vom Tode des 
Verbrennens. — Den Verdienstorden vom hl. Michael 
4. Kl. mit der Krone erhielt der Kgl. Schwedische Konsul Hugo 
Reizenstein, Nürnberg, Mitglied des Nürnberg - Fürther 
Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. — Die Silberne 
Ehrenmedaille vom Oesterreich-Ungarischen Roten Kreuz 
erhielt der Fabrikbesitzer Ferdinand Bethäuser, Nürnberg, 
Mitglied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiffahrt und 
Flugtechnik. — Dem Geh. Kommerzienrat Dr. phil. h. c. Oskar 
Ritter von Petri, Direktor der Schuckertwerke in Nürnberg, 
wurde von der Technischen Hochschule in Karlsruhe die Würde 
eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen. Geheimrat von 
Petri ist Mitglied des Nürnberg-Fürther Vereins für Luftschiff¬ 
fahrt und Flugtechnik. Der Titel eines Geheimen Kommerzien¬ 
rats wurde verliehen dem Kommerzienrat und Hofbuchdruckerei¬ 
besitzer Otto Richter, Würzburg, Mitglied des Fränkischen 
Vereins für Luftschiffahrt und Flugtechnik. 

An der Spitze aller k. u. k. Flieger steht 
Hauptmann der Fliegerhauptmann Godwin B r u - 

Godwin Brumowsky. m o w s k y (vgl. Bild), der bisher 
35 feindliche Flieger zum Absturz 
brachte. Er lernte das Fliegen erst während des Krieges, den 
er anfänglich als Artillerieoffizier mitmachte. An der deutschen 
Westfront, die er zu Studienzwecken bereiste, lernte er die Ein¬ 


richtung der deutschen Jagdstaffeln kennen und führte sie bei 
der k. u. k. Armee mit großem Erfolge ein. Gegenwärtig ist er 
Kommandant einer solchen Jagdstaffel an der Front gegen Italien. 
Hauptmann Brumowsky wurde am 26. Juli 1889 in Wadowice in 
Galizien geboren. Er ist also heute 29 Jahre. Er wurde vom 
Kaiser von Oesterreich mehrfach für seine Fliegertätigkeit aus¬ 
gezeichnet. Er ist Ritter des Leopold-Ordens, des Kronen-Ordens 
dritter Klasse und Besitzer der Goldenen Tapferkeitsmedaille 
für Offiziere. 

(vgl. Bild), ist einer der erfolgreichsten, 
Oberleutnant L d. Res. kühnsten Fliegeroffiziere der k. u. k. 

Bruno Fiala, Armee. Der heute 28jährige Offizier 

Ritter von Fernbnrg rückte bei Kriegsbeginn zu seinem Re¬ 
giment, einem Feldartillerieregiment, ein, 
meldete sich aber bald zur Luftfahrtruppe und wurde zuerst als 
Beobachter auf dem östlichen, später auf dem südlichen Kriegs¬ 
schauplatz verwendet. Es gelang ihm, zuerst ein russisches Flug¬ 
zeug, und am 4. Mai 1916 ein italienisches Lenkluftschiff ab¬ 
zuschießen. Anfang 1917 erwarb er das Führerzeugnis. In 
kurzer Zeit hatte er 5 feindliche Flugzeuge besiegt. Seine her¬ 
vorragende Eignung zum Luftkampf veranlaßte seine Verwendung 
als Kampfflieger und wurde ihm das Kommando über eine Kampf¬ 
staffel anvertraut. Bis heute hat er 25 Luftsiege errungen. Aber 
nicht nur im Luftkampfe ist Oberleutnant von Fiala von außer¬ 
gewöhnlicher Tapferkeit. Auch im Angriff auf Bodenziele hat 
er oft seine Kühnheit und Geschicklichkeit bewiesen. 

Der Oberpostrat a. D. Ernst K ü f f n e r 
Stiftung. und seine Gemahlin in Nürnberg haben 

zum Andenken an ihren am 7. Mai 1917 
im Luftkampf gefallenen Sohn, den Leutnant Alfred Küffner, den 
Betrag von 10 000 M. zur Errichtung einer von der Inspektion 
des Ingenieurkorps zu verwaltenden Stiftung gewidmet. Die 
Zinsen des unangreifbaren Kapitals sind durch eine bei der ge¬ 
nannten Inspektion zu bildende Kommission alljährlich am 
Todestag des Gefallenen, erstmals am 7. Mai 1919, an würdige 
und bedürftige Angehörige der bayerischen Fliegertruppen 
(Offiziere, Unteroffiziere und Mannschaften) in Beträgen von in 
der Regel nicht unter 25 M. und nicht über 100 M. zu verteilen. 

Ein französisches Buch über die deutschen Flugzeuge, betitelt 
,,L e s Avions A 11 e m a n d s", ist soeben von Jean La gor- 
gette herausgegeben worden. Der größte Teil der Schrift war 
schon vorher im „A6rophile“ erschienen, wie auch Georges 
Besan^on, der Herausgeber des „A6rophile“, zu dem Buche die 
Vorrede geschrieben hat. 

Dem kanadischen Flieger Oberstleutnant Bishop werden 
72 Luftsiege zugeschrieben. Nun wurde er von der englischen 
Front zurückgezogen und mit einer „innerpolitischen Mission“ 
betraut, die mit dem Flugdienst des kanadischen Heeres zu¬ 
sammenhängt. 
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DAS A. E. G.-ZWE1-MOTOREN - FLUGZEUG. 

(Nach englischer Darstellung.) 


Am 23. Dezember 1917 wurde von englischen Abwehr- 
batterien ein A. £. G.-Großflugzeug zur Landung gezwun¬ 
gen, das von den Engländern genau ausgemessen und zu 
Versuchsflügen benutzt worden ist. Der „Aeroplan“ bringt 
darüber folgenden ausführlichen Bericht: 

Das A. E. G.-Großflugzeug ist in fast allen Teilen — 
nämlich dem Rumpf, den Motorgondeln, Steuerflächen und 
Fahrgestell, ja sogar auch Teilen der Tragflächen — aus 
Metall hergestellt, wobei die Knotenpunkte im allgemeinen 
geschweißt sind. Es ist dies um so auffälliger, als bei den 
anderen deutschen Bomben-Großflugzeugen der Holzbau 
vorwiegt und in reichem Maße Sperrholz zur Verwendung 
kommt, ln seinen äußeren Formen erklären die englischen 
Konstrukteure das A. E. G.-Großflugzeug für plump und 
halten auch seine Leistungen für nicht sehr hoch. Die 
Hauptabmessungen gehen aus Abb. 1 hervor und die wich¬ 


tigsten Daten sind folgende: 

Leergewicht. 2380 kg 

Zuladung. 850 kg 

Betriebsgewicht 3230 kg 

Inhalt der Oberflügel. 40 m 2 

Inhalt der Unterflügel. 34 m 2 

Gesamtflächenausmaß. 74 m 2 

Flächenbelastung. 44 kg/m 2 

Leistungsbelastung.6,15 kg/PS 

Motorenanlage.2 X 260 = 520 PS 

Bewaffnung (2 Masch.-Gewehre). 

Betriebsstoffe: Benzin. 380 kg 

Oel. 46 kg 

Wasser. 60 kg 


(Alle Angaben sind nach dem Englischen umgerechnet.) 

Es wurden folgende Steigleistungen festgestellt: 

1520 m (= 5000 Fuß) in 10,3 Min. 

2750 m {= 9000 Fuß) in 23,5 Min. 

Geschwindigkeit in 1500 m Höhe 144 km stdl. 

in 2750 m Höhe 138 km stdl. 

Als Landungsgeschwindigkeit ergab sich eine solche 
von 120—125 km stündlich als am günstigsten, wobei nach 
dem Abfangen das Flugzeug schnell zu Boden sinkt und nach 
kurzem Auslauf anhält. Während die Seitensteuerung im 
Fluge gut war, erwies sich die Höhensteuerung besonders 
beim Landen als weniger gut. Vor allem wenn der Ma- 
schinen-Gewehr-Schütze im Vorderteil des Rumpfes fehlte, 
war die Maschine nicht gut zu fliegen. 

Die Flügelkonstruktion. 

Wie die Systemskizze (Abb. 1) zeigt, haben die Flügel 
eine eigenartige Formengebung. Der mittlere Teil ist fest 
mit dem Rumpf verbunden und bildet eine Mittelzelle mit 
rechtwinklig zum Rumpf angeordneten Holmen Auf den 
äußeren Enden der Mittelzelle am Unterdeck sitzen die 
Motoren, die nicht nach dem Oberdeck, sondern nur nach 
dem Rumpf abgestützt sind. Während die Mitteldeckteile 
horizontal angeordnet sind, sind die Außenflügel am Unter¬ 
deck mit einer V-Form von 2% Grad angeschlossen. Die 
Oberflügel sind völlig horizontal durchgeführt. Während 
die Außenflügel am Unterdeck 4 Grad Pfeilform nach 
hinten aufweisen, haben die am Oberdeck nur 3 Grad. Da 
durch wird, da das Oberdeck etwa 10 cm hinter das Unter¬ 


deck in der Mittelzelle zurückgestaffelt ist und außerdem 
eine etwas geringere Breite besitzt, erreicht, daß die äuße¬ 
ren Enden der Flügel genau übereinander zu liegen 
kommen. 

Unter den Motoren beträgt der Einstellwinkel 4 Grad, 
unter den Mittelstielen 3 X» Grad und bei den Außenstielen 
nur 2K Grad. 

Diese Winkelan¬ 
gaben sind in 
Kreise auf der 
Oberseite der 
Tragflächen ein¬ 
geschrieben, um 
beim Verspannen 
jederzeit sichtbar 
zu sein. Mit den Winkeln nimmt auch die Wölbung der 
Flächen nach außen hin ab. 

Abb. 2 zeigt die Rippe des A. E. G.-Flugzeugs und die 
Anordnung der beiden Stahlrohrholme, die einen äußeren 
Durchmesser von 50 mm haben. Um ein Schlankerwerden 
des Profils nach außen hin zu ermöglichen, sind die Holm- 
rohre nach den Tragflächenenden zu ein wenig zusammen- 
gepreßt. Die Holme verlaufen auf ihre ganze Länge paral¬ 
lel und sind durch Bolzenverbindung an das Mitteldeck 
angeschlossen. Die Rippen (Abb. 2) sind aus Holz herge¬ 
stellt, und zwar besteht der Steg nicht aus Sperrholz, son¬ 
dern aus einfachem Holz, das stark erleichtert und durch 
hölzerne, senkrechte Stäbchen versteift ist. Der Steg 
ist in eine Nut der Ober-; und Untergurte eingeleimt. Die 
Entfernung der Rippen voneinander beträgt 300 bis 325 
Millimeter. Sie sind nicht fest mit dem Stahlrohrholm 
verbunden, sondern ihre Entfernung voneinander wird 
nur durch die Vorderkantleiste, die einen halbkreisförmi- 



Abb. 3. Hilfsrippe zwischen VordsrkanUtiaU nd 
Holmrohr. 


gen Querschnitt be¬ 
sitzt, und die Draht¬ 
hinterkante der 
Flächen gesichert. 
Im Unterflügel fin¬ 
den sich noch zwei 
Rohre von 17 mm 
Durchmesser, die 
zur Führung der 
Querruderzüge die¬ 
nen. Da diese Rohre 
ziemlich stark sind, 



hält man es für mög¬ 
lich, daß auch sie 


Abb. 4. Kaotonponktsbeschlag mit Distaazrokr-, 
Stiol- und Kabclanschlfissoa 


vom Konstrukteur zur Erhöhung der Flügelfestigkeit in 
Rechnung gezogen sind. 

Zwischen den Hauptrippen liegen kleine Hilfsrippen, 
die von der VorderkanÜeiste bis wenig über den Vorder¬ 
holm hinaus reichen (Abb. 3) und nur unter der Flächen¬ 
oberseite angeordnet sind. Wie die Skizze zeigt, ruht die 
Hilfsrippe mit einem halbkreisförmigen Sattel auf dem 
Holm und ist durch ein durch Löcher in der Rippe gezoge¬ 
nes Band am Holm befestigt. Vorn ist sie in die Vorder¬ 
kantleiste eingesetzt und durch dreieckige Holzklötzchen 
in ihrer Lage gesichert. 
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Abb. 1. Systemskizze. 


Die Unterflügel tragen einen Metallbelag direkt 
unter den Motoren, zu dem vom Rumpf aus ein schma¬ 
ler Streifen von geriffeltem Aluminiumblech als Laufgang 
führt. 

Die Tragflächenbespannung ist sowohl am oberen 
wie am unteren Gurt der Rippen angenäht. Ungefähr 30 
Zentimeter vor der Drahthinterkante des Flügels ist ein 
Stahlrohr durch die Rippen gezogen (Abb. 2), an welchem 
die Stoffbespannung umgenäht ist. Dadurch wird fast die 


ganze, im Stoff auftretende Spannung von diesem Rohr 
aufgenommen, wobei der Draht am Rippenende entlastet 
wird. Die Innenverspannung des Flügels ist mit Stahlrohr¬ 
streben und Kabeln durchgeführt. Diese Teile greifen mit 
der übrigen Zellenverspannung an demselben Beschlag an, 
der auf Abb. 4 dargestellt ist. Das Muffenstück auf dem 
Holmrohr besitzt zunächst einen seitlich gerichteten Lap¬ 
pen mit 2 Löchern zum Anschluß der Gabel des Holmab¬ 
standrohrs und der Innenverspannung. Nach oben ist ein 
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Abb. 6. Seitenansicht des A. E. G.-Großflugzeuges. 


becherförmiger Aufsatz vorgesehen, in welchem ein Teller¬ 
stück eingeschraubt wird (Abb. 5), das einen Anschluß - 
knöpf für den Stiel trägt und mehrere Bohrlöcher besitzt, 
in welche die Kabelanschlüsse für die Zellenverspannung 
eingesteckt werden. Zwischen die beiden Flansche de 
Becher- und Tellerstücks wird der Tragflächenbespan¬ 
nungsstoff eingeklemmt. Diese Beschläge sind an allen 
Knotenpunkten gleich ausgeführt und stellen eine sinn¬ 
reiche Konstruktion dar. Die Befestigung auf dem Holm¬ 
rohr erfolgt durch eine Schraube, wie Abb. 4 zeigt. 

Tragflächenstiele. 

Die Stiele sind aus Stahlrohr mit Stromlinienquer¬ 
schnitt hergestellt und haben alle dieselben Abmessungen, 
nämlich 92 X 48 mm große und kleine Achse des Quer¬ 
schnitts. Die Stielenden sind stark zusammengezogen und 
in eine gegabelte Pfanne geschweißt, welche auf dem in 
Abb. 4 gezeigten Kugelkopf aufsitzt und durch einen Splint 
festgehalten wird. Die aus Abb. 5 ersichtliche Anordnung 
ist sehr einfach und gewährt eine ziemlich große seitliche 
Bewegungsfreiheit des Stieles, wie dies bei deutschen 
Flugzeugen allgemein gebräuchlich ist. 


direkt auf die Holmrohre aufgeschweißt ohne Zwischen¬ 
schaltung von Unterlagsmuffen (Abb. 7). In die dabei ent¬ 
stehenden Ecken sind einfache oder doppelte Eckbleche 
eingeschweißt, än denen die Verspannungsdrähte an¬ 
greifen. 

An den hauptsächlichst beanspruchten Teilen, im vor¬ 
deren Teil des Rumpfes, sind zum Anbringen der starken 
Beschläge Muffenstücke aus Stahlrohren auf die Holme auf¬ 
geschoben. Abb. 8 zeigt einen solchen Beschlag, an dem 
die Zwischenstreben vom Rumpf zum Hinterholm des 
Oberflügels angeschlossen sind. Es wird dies durch zwei 
kreisförmige Stahlblechscheiben erreicht, zwischen denen 
die Enden der Stiele angreifen. Auf einem besonderen 
Ansatzstück, das sich dahinter anschließt, sind Gabeln für 
weitere Streben nach oben und nach der Seite zum Motor 
hin angebracht. Diese Anschlußbeschläge erscheinen 
außerordentlich schwer und sind unbequem zur Montage, 
auch besteht der ganze Rumpf aus einem Stück, d. h. die 
4 Längsholme gehen ununterbrochen durch. Bei anderen 
Großflugzeugen ist die Montage viel bequemer, wo der 
Rumpf aus 3 getrennten Teilen besteht, einem Vorder-, 
einem Mittel- und einem Endstück. 


Der Rumpfbau. 

Das ganze Gerüst des Rumpfes 
(Abb. 6) ist aus Stahlrohren her¬ 
gestellt, die zusammengeschweißt 
sind. Der Rumpfquerschnitt ist 
rechteckig und die Querstreben sind 




Die Rumpfholme haben 30 mm 
Durchmesser in ihrer ganzen Länge 
und die Rumpfstiele haben dieselbe 



Abb. 5. Tellerstücklmit,Stielanschluß und Kabel- 
spaunschlössern (rgl, Abb. 4). 


Abb. 8. Hauptknotenpunkt"am Rumpfoberholm. 


Abb. 7. Rumpfknotenpunkt. 
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Stärke. Der Rumpfvorderteil ist mit dreifachem Sperrholz 
verkleidet, dahinter bis hinter dem Beobachterraum ist er 
außen und innen mit Stoff bespannt, so daß das Stahl¬ 
rohrgerippe völlig zwischen zwei Stoffwänden einge¬ 
schlossen ist. Von da ab nach hinten ist nur noch eine 
äußere Bespannung angewendet, die unten verschnürt ist 
und somit abgenommen werden kann. 

Die Motorenstreben. 

Das die Motoren tragende Strebenwerk ist aus Stahl¬ 
rohren von tropfenförmigem Querschnitt hergestellt und 
ist durch ähnliche Beschläge gehalten wie die Hauptrumpf¬ 
knotenpunkte, wobei aber jeweils für eine ziemlich freie 
Bewegung der Streben Sorge getragen ist. Der Einbau 

der Motoren geht 
aus den beiden 
Abb. 9 und 10 
hervor, aus denen 
zu ersehen ist, 
daß die Propeller 
vorn angeordnet 
sind. Nach dem 
vorderen Knoten¬ 
punkt am Vorder¬ 
holm des Unter¬ 
flügels gehen vier 
Streben vom Mo¬ 
tor aus zu einer 
Pyramide zusam¬ 
men, während 
nach dem Hinter¬ 
holm nur zwei 

Abb. 11. Angriffspunkt der Motorstreben am Vorder- Streben geführt 

boim, sind. Den Vorder¬ 


holmbeschlag zeigt Abb. 11. Der glockenförmige Be¬ 
schlag trägt oben eine Pfanne, in der die Spitze der 
Strebenpyramide durch Schrauben festgehalten ist. Nach 
dem Rumpf zu sind die Motoren durch zwei nahezu hori¬ 
zontale Rohre abgestützt und außerdem durch ein V-för- 
mig angeordnetes Strebenpaar, dessen Spitze auf dem 
Unterdeck über dem inneren Anschluß des Fahrgestells 
liegt. Der Fußpunkt der inneren Motorstreben ist zwecks 
leichterer Montage mit einem Gewinde versehen, das 
zwischen das Strebenrohr und die Kugel, die im Anschluß¬ 
beschlag liegt, eingeschaltet ist. Diese Anordnung gewährt 
eine genaue Einstellungsmöglichkeit der Strebenlänge. Da 
die Tiefenverspannung von der Strebenlänge unabhängig 
ist, greift sie an einem über dem Gewinde befindlichen 
Auge an (Abb. 12). 

Der Motoreinbau. 

Die Gesamtordnung der Mo¬ 
toranlage geht aus den Abb. 9 
und 10 hervor. Die Motoren 
ruhen auf rechteckigen Stahl¬ 
blechträgern von 40 mm Höhe 
und 30 mm Breite und etwa 
2 mm Wandstärke. Die Träger 
sind direkt an die Streben ange¬ 
schweißt, die die Pyramide über 
dem Vorderholm bilden, während 
die hinteren Streben durch Bol¬ 
zen angeschlossen sind. Zwischen 
den Strebenanschlußpunkten sind 
die Träger verstärkt durch einen 
Unterzug aus dünnen Stahlrohren 
(Abb. 13). Seitlich sind an die 
Träger Wangenbleche aufge- 




\ 
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Abb. 10. Steuerbord - Motoranlmge und Rump!-Vorderteil. 


schweißt, um Verstärkungen zu bilden, an denen die 
Motorbolzen durchgezogen werden. Zwischen Motor 
und Schwellen sind Holzunterlagen von 12 mm Stärke 
eingelegt. Der Motoreinbau erhält durch die vielen, ein¬ 
geschweißten Rohre ein plumpes Aussehen und zeigt nicht 
die Güte der Schweißung und Durchgestaltung, die früher 
bei solchen Flugzeugen üblich war (?). Immerhin 
scheint der Einbau mit ziemlich geringem Gewicht erreicht 
zu sein. 

Die Motorengehäuse und Motoren. 

Die Motoren sind, wie Abb. 9 zeigt, fast völlig einge¬ 
schlossen in ein Gehäuse, das aus mehreren abnehmbaren 
Aluminiumblechen besteht (vgl auch Abb. 6 und 10). Den an¬ 
geordneten Drehknöpfen und dem Rahmenwerk nach 
scheint man beabsichtigt zu haben, die Motoren voll¬ 
kommen zu umkleiden, aber man hat dann doch die Zy¬ 
linderköpfe offengelassen. Das aus Rohren hergestellte 
Rahmenwerk, auf welchem die Blechverkleidung aufliegt, 
ist sorgfältig hergestellt und weist eine Menge von ge¬ 
schweißten Rohrverbindungen auf. Diese Rohre haben 
16 mm Durchmesser und tragen kleine Blechlappen, auf 
denen die zur Befestigung der Bleche erforderlichen Dreh¬ 


knöpfe sitzen. Das ganze Rahmenwerk ist in zwei Teilen 
hergestellt, die (Abb. 14) durch Bolzen aneinander ge¬ 
schlossen sind, so daß sie leicht abgenommen werden kön¬ 
nen. Zwischen Verkleidung und Motor ist ein schmaler 
Spalt geblieben und ebenso an der Hinterkante mit Ab¬ 
sicht offen gelassen (Abb. 9), um die durch den Kühler ein¬ 
tretende Luft austreten zu lassen. 

Die Motoren sind normale 260 PS Mercedes-Sechs- 
Zylinder - Motoren. Die Anordnung des Auspuffs zeigt 
Abb. 9. Die Propeller haben einen Durchmesser von 3,45 
Meter und 1,5 m Steigung. Sie bestehen aus 10 Lagen 
Holz, wovon die oberste und unterste Lage Walnuß-, die 
anderen verschiedenartiges Mahagoni zu sein scheinen. 
Die Dicke der 10 Lagen beträgt 18 cm. 

Kühler. 

Die Kühler (Abb. 10) sind aus zwei Teilen zusammen¬ 
gesetzt und miteinander verschraubt. Der Zwischenraum 
zwischen den beiden Teilen ist durch ein Blech abgedeckt, 
in dem sich ein Schlitz von 45 cm Höhe und 10 cm Breite 
befindet. Die Kühler sind ungefähr 68 cm hoch und 10 cm 
tief und jeder Einzelteil etwa 18 cm breit. Jeder der 
Kühlerteile ist mit einem Abdeckblech versehen, das 




Abb. 14. Rahmenwerk mit Drehknopf 
für Befestigung der Motorverkleidung. 
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Stromlinienquerschnitt hat und durch eine Betätigung vom 
Führersitz aus vor den Kühler gelegt werden kann. Da¬ 
durch wird etwa % der Kühlfläche abgedeckt. Jeder 
Kühler ist mit einem elektrischen Thermometer versehen, 
das derart eingerichtet ist, daß auf einem gemeinschaft¬ 
lichen Zifferblatt die Temperatur jedes Kühlers einzeln ab¬ 
gelesen werden kann. 

Motorbedienung. 

Die Gashebel zeigen eine glatte, einfache Ausführung 
und liegen beide neben einander. Sie sind (Abb. 15) der¬ 
art angeordnet, daß sie sowohl ein¬ 
zeln als zusammen gleich gehand- 
habt werden können. Die Verbin¬ 
dung nach den Vergasern ist so ein¬ 
fach wie nur möglich gehalten und 
erfolgt durch Stoßstangen, in die 
Cardangelenke von der in Abb. 16 
dargestellten Art eingeschaltet 
sind. So einfach diese Ausführung 
der Gelenke ist, scheint der Kon¬ 
strukteur doch nicht bemüht ge¬ 
wesen zu sein, sie besonders leicht 
herzustellen. 

Die Steuerflächen. 

Die Höhenflosse ist bemer¬ 
kenswert, da sie ein interessant ge¬ 
wölbtes Profil besitzt. Die Wöl¬ 
bung an der Rumpfseitenwand ist 
Abb. 15 . D.pp.ih.b.1 für v.r. ziemlich stark, und zwar sowohl 

gaser-R«guiieriii!f(. an der Ober- wie an der Unter¬ 
seite durchgeführt. Das Gerippe 
der Flosse besteht aus geschweißten Stahlrohren und 
ist verstellbar eingerichtet, indem das Vorderkantrohr an 
einer Blechschiene angeschlossen ist, die einen Bolzen¬ 
anschluß in drei Lagen übereinander zuläßt. Die Hinter¬ 
kante der Flosse besteht aus einem Rohr und wird durch 
zwei Streben in tropfenförmigem Querschnitt nach der 
Rumpfunterkante abgestützt (Abb. 6). 

Auch die Kielflosse ist an ihrer Basis über der Rumpf¬ 
oberseite in stark stromlinienförmigem Querschnitt gehal¬ 
ten, wird aber nach oben flacher und läuft in eine kleine 
Spitze aus, die vor dem Ausgleichlappen des Seitenruders 
liegt. Der obere Punkt an der Hinterkante der Kielflosse ist 
durch zwei Stahlrohre nach den Rumpfholmen verstrebt. 

Seitenruder und Höhenruder bestehen aus Stahlrohren 
und besitzen glatten Querschnitt bis auf den oberen Teil 
des Seitenruders, der, soweit der Ausgleichlappen reicht, 
ein gewölbtes Profil aufweist. 

Die Querruder. 

Wie die Systemskizze (Abb. 1) zeigt, haben die Quer¬ 
ruder, die nur am Oberflügel angeordnet sind, eine merk¬ 
würdige Form¬ 
gebung erhalten, 
indem sich die 
größte Tiefe am 
äußeren Ende, 
die geringste an 
der Stelle befin¬ 
det, an der der 
Abb. 17. Querruder-Hebel. Querruder - Hebel 

angreift. Zu wel¬ 
chem Zweck diese sonderbare Form verwendet ist, ist 
nicht klar. Das Rahmenwerk der Querruder besteht aus 
leicht gebogenen Stahlrohren und der Hebel ist so ange¬ 
ordnet (Abb. 17), daß sein hinterer Teil im Querruder 
selbst liegt. Der Hebel ist aus getriebenem Stahlblech 




ü 

hergestellt und greift mit dem vorderen Teil über das 
Oberdeck, von wo aus das nngreifende Kabel durch eine 
ovale Oeffnung in der Tragfläche geführt ist. 

Die Flächeninhalte des Leitwerks sind folgende: 

Inhalt der Höhenflosse.3,40 qm 

,, ,, Kielflosse. 1,15 ,, 

„ des Seitenruders.2,10 „ 

,, „ Ausgleichlappens am Seitenruder . 0,26 „ 

der Höhenruder.3,10 „ 

i * Ausgleichlappen der Höhenruder . 0,36 , 

„ „ Querruder.2 X 1.80 „ 

,, des Ausgleichlappens an einem Quer¬ 
ruder .0,18 „ 

Die Seitenprojektion des Rumpfes ergibt . . 20,92 „ 

Die Horizontalproljektion des Rumpfes ergibt . 20,64 „ 

(wobei die vertikalen bzw. horizontalen Steuerflächen 
mit eingerechnet zu sein scheinen). 

Die Steuerung. 

Die Querruderzüge sind ins Unterdeck verlegt, laujfen 
dort in der Nähe der äußersten Stiele über schrägliegende 
Rollen beim Vorderholm und gehen von da aus schräg 
nach hinten zu dem Hebel. 

Die Hebel für das Höhenruder sind beiderseits auf 
der die Steuersäule tragenden Stahlrohrwelle angeordnet, 
von wo aus die Kabel, durch kleine Fiberröhrchen geführt, 
an den auf der Höhenruderachse innerhalb des Rümpf¬ 
endes sitzenden Hebel geleitet sind. Das Seitenruder hat 
zwei Hebel übereinander, nach denen besondere Züge ge¬ 
führt sind. 

Die Höhen- und Seitensteuerung kann auch von dem 
ueben dem Beobachter sitzenden Führer bedient werden, 
dagegen die Quersteuerung nicht. Für die Höhensteuerung 
ist eine einsteckbare Steuersäule vorgesehen, die hinter 
dem Sitz des Beobachters in Klammem gehalten wird, um 
erst bei Gebrauch eingesteckt zu werden. Ebenso ist auch 
der Fußhebel für die Seitensteuerung abnehmbar und wird 
an der Wand aufbewahrt. Durch einen viereckigen Dom 
wird er in eine im Fußboden befindliche Fassung einge¬ 
steckt, die durch Hebel und Gestänge mit der Steuerung 
am Führersitz in Verbindung steht. 

Besatzung, Bewaffnung und Bomben, 

Das Flugzeug kann eine Besatzung von 4 Mann auf¬ 
nehmen, nämlich ganz vorn einen Maschinengewehr¬ 
schützen, dahinter den Führer und Beobachter und etwas 
weiter hinten einen zweiten Maschinengewehrschützen. 
Der vorderste Sitz ist vom Führerraum durch eine herunter¬ 
ziehbare Rollwand getrennt, während zu dem Sitz nach 
hinten ein schmaler Seitengang, in welchen man durch 
Herunterklappen des Beobachtersitzes gelangen kann, 
neben dem Hauptbenzinbehälter vorbeiführt. Die Sicht 
vom Führersitz aus ist wegen der Breite des Rumpfes und 
des Unterdecks nicht sehr gut. Unter dem hinteren Ma¬ 
schinengewehrstand ist noch auf dem Rumpfboden eine 
Pivot!erung für ein Maschinengewehr vorgesehen, von wo 
aus durch eine große Bodenklappe hindurch nach unten 
und hinten unter den Steuerflächen vorbei geschossen 
werden kann. Die Lagerung des vorderen Maschinen¬ 
gewehrs erfolgt durch einen Wagen, der auf einem fast 
kreisförmigen Ring läuft und durch eine Stütze mit einem 
Kugelgelenk nach dem Rumpfboden abgestrebt ist. An 
dieser Stütze ist auch der Sitz für den Schützen ange¬ 
bracht, so daß dieser sich mit dem ganzen Maschinen¬ 
gewehr herumdreht. Die Drehung erfolgt durch ein Hand- 
und Zahnrad, das in eine Lochreihe im Ring angreift. 

Es sind drei Magazine für 12,5 kg Bomben in der 
Maschine untergebracht und zwar zwei nebeneinander beim 
hinteren Sitz auf der linken Rumpfseite und ein Magazin 
auf der rechten Seite hinter dem Beobachtersitz. Der über 
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diesem Magazin liegende Deckel ist abnehmbar und dient 
gleichzeitig als Boden des nach hinten führenden Verbin¬ 
dungsganges. Unter dem Schwerpunkt der Maschine ist 
die Aufhängevorrichtung für zwei oder drei große Bomben 
angeordnet und unter den Unterflügeln sind beiderseits 
Bombenhalter für je zwei Bomben von etwa 20 cm Durch¬ 
messer angebracht. Nach den Abmessungen der Halter 
scheinen 50 kg-Bomben verwendet zu werden. Alle Hebel 
zum Auslösen der Bomben sind im vorderen Maschinen¬ 
gewehrstand untergebracht. 

Das Fahrgestell. 

Das Fahrgestell des A. E. G.-Großflugzeugs besteht ge¬ 
wissermaßen aus einer Verdoppelung der Normalfahr¬ 
gestelle von Ein- und Zweisitzern. Es sind zwei zwei¬ 
rädrige Fahrgestelle, deren Stahlrohrkniee einmal unter 
den äußeren und dann unter den inneren Motorstrebenan¬ 
schlüssen angreifen. Von den inneren Angriffspunkten aus 
(s. Systemskizze, Abb. 1) führen Stahlrohrstreben zu den 
Rumpfoberholmen. Die Streben der Fahrgestelle sind, wie 
die der Motoren, an kugelgelenkartigen Beschlägen ange¬ 
schlossen, so daß bei starken Landungsstößen eine ge¬ 
wisse Bewegungs¬ 
freiheit stattfinden 
kann. Die Stahl¬ 
rohrkniee sind (Ab¬ 
bildung 18) durch 
eine hohle Querver¬ 
strebung mit ein¬ 
ander verbunden, in 
deren nach oben ge¬ 
richteter Höhlung 
die Radachsen lie- 

Abb. 19. Federungseinrichtung am Fahrgestell- gen. An dieser Quer- 
Schuh ' Verstrebung sind 

nach vorn und hinten hornartige Ansätze aufgeschweißt 
(Abb. 19), an denen eine Reihe von Zugfedern angreifen, 
die zum Aufnehmen der Landungsstöße dienen. Diese Zug¬ 
federn greifen nämlich an Stahlplatten an, die auf die Rad¬ 




Abb. 18. Fahrgestell - Skizze. 


achsen aufgesetzt sind. Jede Achse hat 4 X 18 solcher 
Federn. Eingespleißte Stahlkabel begrenzen die Durch¬ 
federung des Fahrgestells. 

Schutzfärbung des Stoffes. 

Der zur Verkleidung von Trag-, Rumpf- und Steuer¬ 
flächen dienende Stoff ist mit 6 verschiedenen Farben in 
einem System von Sechsecken bemalt. Die Farben sind 
saftgrün, rötlich lila, bläulich lila, schwarz, blau und grau. 
Die Farben sind nicht hart aufgetragen, sondern scheinen 
durch Aufspritzen einer dünnen, hellen Tönung abge¬ 
schwächt und verwischt zu sein. Es scheint bei dieser 
Schutzfarbe besondere Sorgfalt angewendet zu sein und 
vermutlich ist die Schutzfärbung wirksam. 

Der Bespannungsstoff ist sehr gut und mit Zellon be¬ 
strichen. R. E. 



soll nach französischen Berichten durch 
Die Ueberquerung des die Amerikaner im Oktober, wie schon 
Atlantischen Ozeans berichtet, versucht werden. Die Zensur 
im Flugzeug hat einzelne Stellen gestrichen. Es läßt 

sich aber vermuten, daß das Unter¬ 
nehmen in Zusammenhang steht mit dem früher genannten Plan, 
der auf nichts weniger hinzielte, als einen Teil der amerikanischen 
Flugzeuge auf dem Luftwege nach Europa zu bringen. Wenn es 
bis zur Verwirklichung dieses Planes auch noch gute Weile hat, 
so lohnt es sich doch, an Hand der beigegebenen Karte sich den 
amerikanischen Bluff zu veranschaulichen. Als Apparat würde 
ein in Amerika gebautes Wasserflugzeug mit Rolls-Royce-Motor 
in Frage kommen, das vier Personen tragen soll, zwei Lenker, 
einen Matrosen und einen Mechaniker. Ausgangspunkt wäre 
Neufundland, Ziel Lissabon, und die Azoren würden für eine 
Zwischenlandung benützt werden. Die Entfernung von Neufund¬ 
land nach den Azoren beträgt rund 2000 km, die von den Azoren 
nach Lissabon bloß 1300 km. Zwei andere Linien waren eben¬ 
falls vorgeschlagen, beide von Neufundland ausgehend und in 
Irland endend. Bei der einen war Grönland als Zwischenlandungs¬ 
ort vorgesehen, so daß sich eine Fluglinie von 3000 km ergeben 
würde (Neufundland—Grönland 1000 km, Grönland—Irland 
2000 km), die andere führte von Neufundland direkt nach Irland 
und hätte mit 2800 km den Vorzug der Kürze gehabt. Wenn man 
sich trotzdem für die längste der drei Linien über die Azoren 
entschloß, so waren Sicherheitserwägungen ausschlaggebend, da 
hier die Windverhältnisse am günstigsten sein sollen. Erst sollte 
einem Liberty-Motor die Ehre der ersten Ozeanüberfliegung zu- 
koramen; man entschied sich aber doch für den Rolls-Royce, dem 
wohl mit Recht mehr Vertrauen geschenkt wird. Das Wasser¬ 
flugzeug wurde gewählt, weil die Bodengestaltung der Azoren 


die Anlegung eines weiten Landungsplatzes nicht gestatten soll, 
so daß das Flugzeug im Hafen niedergehen muß. Die Zeitdauer 
des Fluges wird auf 40 Stunden veranschlagt. Der Apparat, der 
zwei Motoren von je 400 PS besitzt und in der Stunde 160 km 
leistet, wird mit Funkentelegraphie ausgestattet und soll von 
einer ganzen Flotte von Tauchbootjägern geleitet werden. Der 
Flieger wird die Weisung bekommen, sich beständig etwa 1800 in 
hoch zu halten, so daß die Geleitschiffe immer überblickt und 
die Azoren schon auf 150 km Entfernung wahrgenommen werden 
können. Der Hauptförderer des Unternehmens scheint General 
Brancker zu sein, der betont, daß nicht sportlicher Ehrgeiz die 
Triebfeder, sondern daß Amerika gezwungen sei, durch die 
direkte Ueberführung der Flugzeuge in der Luft den Schiffsraum 
zu entlasten. 
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DIE ÜBERFLÜGELUNG DES ENGLISCHEN HANDELS DURCH DIE 

VEREINIGTEN' STAATEN. 


(Aus den „A tätlichen Mitteilungen 


Einer Arbeit der National City-Bank in New York entnehmen 
die „Financial News" vom 8. Juli 1918 folgende Zahlen, die die 
gewaltige Zunahme der Ausfuhr von Fertigwaren, einschließlich 
Halbfabrikate, aus den Vereinigten Staaten während des Krieges 
veranschaulichen sollen. Im letzten Friedensjahr 1913/14 betrug 
der Ausfuhrwert von Fertigwaren: 


in Großbritannien . . 

2000 MilLDoll. 

„ Deutschland . . . . 

1675 „ „ 

„ Vereinigt. Staaten 

1099 .. „ 

„ Frankreich .... 

775 ,, ., 

„ Belgien . 

400 „ „ 

„ Oesterr. - Ungarn . 

375 „ „ 

„ Italien . 

275 „ „ 


in Holland . 250 Mill. DolL 

„ Japan . . 125 

„ Schweden 100 „ 

„ Kanada . 77 

„ Rußland . 70 „ 

„ Spanien . 50 „ 


So ergibt sich insgesamt eine Summe von annähernd 8 Milli¬ 
arden, wovon auf die Vereinigten Staaten der achte 
Teil entfällt 

Im Kalenderjahr 1915 belief sich die amerikanische Ausfuhr 
an Fertigwaren schon auf 1791, 1916 auf 3537 und 1917 auf 4019 


und Nachrichten des Kriegsamts".) 

Millionen Dollar, während Großbritanniens Ausfuhr an Fertig¬ 
waren im Jahre 1917 nur 2030 Millionen betrug. Da die Mittel¬ 
mächte, Rußland und Belgien Fertigwaren nicht mehr ausfÖhren, 
Frankreich, Italien und Holland viel weniger als früher, während 
anderseits die Ausfuhr Kanadas und Japans stark gestiegen ist, 
darf man die Gesamtausfuhr der Welt an Fertigwaren auf nicht 
viel mehr, als 8 Milliarden Dollar schätzen, so daß auf die Ver¬ 
einigten Staaten die Hälfte entfällt Mehr als 
ein Viertel davon war für die Schlachtfelder 
Europas bestimmt Sehr viel von der übrigen Zunahme ent¬ 
fällt auf die gestiegene Ausfuhr nach Ländern des lateinischen 
Amerika, Asien, Afrika und Ozeanien sowie den neutralen Län¬ 
dern Europas. 

(Das Bild von der Ueberwindung des englischen Handels 
durch den amerikanischen ist sehr vielsagend. Einen nicht un¬ 
bedeutenden Teil der Ausfuhr nach Europa bilden Flug- 
* zeuge und Flugmotoren sowie Kraftfahr¬ 
zeuge. Die Red.) 
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ist am 15. September mit nicht sehr er- 
Der Luitpostdienst mutigendem Ergebnis aufgenommen wor- 
zwischen Nizza und den. Zwei Flugzeuge verließen Nizza 
Korsika morgens 7 Uhr, das eine mit Leutnant 

Devaluez, dem Leiter des Flugzentrums 
von Nizza, als Führer, das andere mit dem Flieger Mottez, der 
seinem Genossen im Bedarfsfälle zu Hilfe kommen sollte. Am 
Apparat von Devaluez setzte jedoch 20 km vom Lande der eine 
Motor aus, und da der andere zur Weiterreise nicht genügte, 
mußte das Wasserflugzeug auf dem Meere niedergehen und durch 
ein Wachtschiff in den Hafen von Nizza zurückgebracht werden. 
Am folgenden Tage verließen die beiden Nizza um 9 Uhr und 
um 10 Uhr 30 wurde von Calvi durch Funkspruch gemeldet, 
daß die beiden Flugzeuge gesichtet seien. Um 11 Uhr, 30 gingen 
sie dann in Nizza nieder, nachdem das eine unterwegs durch 
eine Motorstörung eine Stunde aufgehalten worden war. Die 
Rückreise erfolgte am gleichen Tage und dauerte von 3 Uhr, 
35 bis 6 Uhr, 15; es mußte dabei wegen Störungen nicht weniger 
als fünfmal auf dem Meere niedergegangen werden. Vor der 
Aufnahme weiterer Versuche will man nun einige Zeit vergehen 
lassen, um den richtigen „Typ" zu finden. 

• in den letzten 10 Jahren verbreitete sich 
Uober die Fortschritte der ehemalige Luftfahrtminister Lord 
der englischen Montagu of Beaulieu bei einem 
Luftfahrt Festessen, das von dem seinerzeit tot¬ 

gesagten Flugzeugbauer Handley Page 
gegeben wurde. Gegenwärtig würden in England Motoren von 
800 PS gebaut, die Höchstgeschwindigkeit der englischen Flug¬ 
zeuge sei auf 260 km gesteigert worden und die größten eng¬ 
lischen Flugzeuge seien imstande, 3500 kg Nutzlast mitzuführen. 
Die neuesten Bombardierungsflugzeuge von 800 PS erreichten 
mit voller Belastung die Geschwindigkeit der schnellsten Jagd¬ 
flugzeuge (I?). 

macht die Pariser Luftfahrtpresse seit 
Ueber oinen bevor- einiger Zeit geheimnisvolle Andeutungen, 
stehenden Skandal- Wie durch die Verhandlungen vor dem 
prozeß zweiten Pariser Kriegsgericht bekannt 

wird, handelt es sich um ganz gewaltige 
Schiebungen von unerhörter Frechheit zuungunsten der 
Heeresflugzeugverwaltung. -Im Mittelpunkt der Anklage steht 
einer der bekanntesten Offiziere des Flugwesens, Unterleutnant 
Labouchöre, der schon 1910 das Fliegerzeugnis Nr. 86 des 
Französischen Aero-Clubs erhielt, 1910 zu Reims in der Cham¬ 
pagner Woche den Entfernungspreis gewann, sich für das Gordon- 
Bennett-Fliegen qualifizierte und mehrere Weltrekorde auf stellte. 
Mit der strafbaren Tätigkeit dieses „Asses" ist die Flugzeug¬ 
firma S a 1 m s o n verquickt, besonders zwei Hauptvertreter, 
Unnä und Dusuzeau, sowie fünf Offiziere, die mit der Ablieferung 
und den Abnahmeprüfungen beschäftigt waren: Hostein, Bour¬ 


geois, Veyron, Pouchotte und Bernard. Das Urteil der Ver¬ 
handlungen, die längere Zeit erfordern werden, ist noch nicht 
bekannt geworden. 

Putnam, das As der amerikanischen Asse, ist nördlich von 
Saint-Mihiel in einem Luftkampf gefallen, von der Kugel eines 
deutschen Fliegers ins Herz getroffen. Aus dem Ingenieurstudium 
trat er als Freiwilligenflieger ins französische Heer und brachte 
es im Jahre 1917 auf 9 Luftsiege, trat im Januar zur ameri¬ 
kanischen Fliegertruppe über und stellte sich nach drei weiteren 
Siegen an die Spitze seiner Landsleute. Sein Vorgänger als 
„As der Asse" war Baylies gewesen, der selber die Stelle von 
Lufbery eingenommen hatte. 

Der 27jährige Fliegerleutnant J. Navarra, das bekannte 
französische Kampfflieger-,,As‘\ ist auf einem Flugfelde in der 
Nähe von Lyon abgestürzt und seinen Verletzungen kurz nach 
der Ueberführung ins Spital von Arcachon erlegen. 

Maurice Boyau, einer der bekanntesten französischen Leicht¬ 
athleten, dem als Flieger 35 Luftsiege zugeschrieben wurden, ist 
in Flandern tödlich abgestürzt, nachdem sein Flugzeug in 5000 m 
Höhe in Brand geschossen worden war. Ferner ist der 18 Luft¬ 
siege verzeichnende Ehrlich beim Angriff auf einen deutschen 
Fesselballon von einer Kugel tödlich getroffen worden. Der Ab¬ 
geordnete Henri Pathä will beantragen, zu Ehren von Boyau eine 
Erinnerungstafel im Pariser Pantheon anbringen zu lassen. 

Schneider, der Leiter der französischen Creusot-Werke, hat 
drei Söhne, die sich alle unter die Kampfflieger einreihen ließen. 
Von diesen ist der eine neulich gefallen und der andere schwer 
verletzt worden. 

Ein eigentümlicher Flugzeugunfall hat sich in einem Dorfe 
des Departements Cher zugetragen, wo sich ein amerikanisches 
Flugzeuglager befindet. Ein Amerikaner überflog das Dorf in 
geringer Höhe und flog, wahrscheinlich von der Sonne geblendet, 
gerade in den Kirchturm hinein, der sozusagen wegrasiert 
wurde und auf den Dorfplatz hinabstürzte, wo eben ein Sportfest 
abgehalten wurde. Das Flugzeug selbst fing Feuer, und der 
Flieger starb nach dem Sturz an den erhaltenen Brandwunden. 

ist als Fahrgast des Hauptmanns Palii 
Gabriele d’Annunzio von Mailand nach Chälons geflogen und 
wird wegen dieses Heldenmuts in der 
Ententepresse mit Pauken und Trompeten gefeiert, da von den 
beiden zum erstenmal die Alpen an ihrer höchsten Stelle, 
am Montblanc, überflogen worden »eien, was durchaus 
unrichtig ist. Den ersten Flug über den Montblanc hat der in¬ 
zwischen seinem Berufe zum Opfer gefallene Genfer P a r m e 1 i n 
ausgeführt, und auch die französischen Blätter brachten neulich 
die Notiz, daß Parmelin, als dem ersten Montblanc-Flieger, in 
Genf ein Denkmal mit entsprechender Aufschrift errichtet 
worden sei. 
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haben die Professoren E t i e n n e und 
Ueber das Lamy in Paris, letzterer der Chef des 

„Fliegerherz“ elektroradiologischen Zentraldienstes, ein¬ 
gehende Studien und Untersuchungen 
angestellt und darüber der französischen Akademie der Medizin 
Bericht erstattet. Es wird darin festgestellt, daß der Einfluß des 
Höhenwechsels sozusagen bei allen Fliegern zu De¬ 
formationen des Herzens führt, die viel größer sind, als man ver¬ 
muten oder befürchten konnte. Besonders auffällig war die 
Herzhypertrophie bei sämtlichen Angehörigen einer der 
berühmtesten Jagdstaffeln. Sie macht sich schon nach 5 Monaten 
bemerkbar, war auch noch vorhanden bei Leuten, die seit 
8 Monaten nicht mehr geflogen sind, und tritt am auffälligsten 
zutage bei den Jagd- und Bombardierungsfliegern, die sich häufig 
in Höhen von 5000 bis 6000 m halten, weniger dagegen bei den 
zur Schußregulierung der Artillerie verwendeten Fliegern, die 
selten höher als 3000 m gehen. Am stärksten entwickelt sich die 
Herzhypertrophie in den ersten Monaten, um von da an nur 
langsame Fortschritte zu machen. Betroffen werden davon die 
Flieger jedes Alters, gleichviel, ob ihrem jetzigen Beruf irgend¬ 
welche sportliche Betätigung vorausging oder nicht. Meist ver¬ 
geht längere Zeit, bevor der Flieger funktionelle Störungen oder 
eine Verschlechterung des Allgemeinbefindens wahrnimmt; in 
wenigen Fällen steigerten sich diese Empfindungen bis zur Uner¬ 
träglichkeit. Die akute Erscheinungsform bei raschem Höhen- 
Wechsel ist die als „mal des aviateurs" bezeichnete „Flieger¬ 
krankheit**, die sich mit der bekannten, sich jedoch viel milder 
äußernden „Bergkrankheit“, vergleichen läßt. Gleichzeitig damit 
treten Gehörstörungen und Schwindelanfälle auf, die ebenfalls 
auf den wechselnden Luftdruck zurückzuführen sind. Ferner hat 
der gesteigerte Blutdruck, der mit einer Verminderung 
der Pulszahl verbunden ist, oft eine Hypertrophie der Leber 
zur Folge. Schlägt der gesteigerte Blutdruck bei sehr starkem 
Fallen ins Gegenteil um, so kann plötzliche Bewußt¬ 
losigkeit eintreten, und diesen Vorgang glaubt man, als die 
Ursache für die zahlreichen, unerklärt ge¬ 
bliebenen Todesstürze so vieler berühmter 
Flieger deuten zu müssen. Es wird deshalb empfohlen, sämt¬ 
liche französische Heeresflieger von Zeit zu Zeit einer genauen 
ärztlichen Untersuchung in Hinsicht auf die genannten Organe 
und Erscheinungen zu unterwerfen, wodurch die Zahl der töd¬ 
lichen Unfälle an und hinter der Front, so hofft man, sich erheb¬ 
lich vermindern ließe. 

Die einzige regelrecht in Betrieb stehende französische Luft¬ 
post ist die zwischen Paris und Saint-Nazaire. Indessen sollte im 
Oktober bereits eine neue Zeitschrift herauskommen, die sich 
ganz diesem besonderen Gebiet widmet und „La Poste Aärienne“ 
(Die Luftpost) betitelt ist. 


Die Verletzungen der Schweizer Grenze durch fremde Kriegt- 
flieger mehren sich in letzter Zeit wieder in unheimlicher Weise. 
Bereits hat man in der Schweiz auch amerikanische Flieger fest¬ 
genommen, denen die europäische Geographie ein Buch mit 
sieben Siegeln zu sein scheint, und am 16. September überquerte 
ein französischer Flieger in bloß 150 m Höhe die Stadt Basel 
um nur 200 m von der Schweizer Grenze auf deutschem Gebiet 
zu landen und von den deutschen Grenzwächtem in Empfang 
genommen zu werden. Das riesenhafte Schweizerkreuz bei 
Pruntrut, das den fremden Fliegern die Grenze kenntlich machen 
sollte, hat sich als ungenügend erwiesen, und nun versuchen es 
die Militärbehörden mit einem anderen Warnungsmittel. Anf 
der Höhe von Haute-Fin wurde mit großen Pfählen ein Kreis 
von 50 m Durchmesser abgesteckt und diese mit großen schweize¬ 
rischen Flaggen versehen, während starke elektrische Lampen 
bei Nacht die Kreislinie bezeichnen. 

Nach der letzten Fliegerbombardierung des schweizerischen 
Grenzstadtchens Pruntrut konnte die Nationalität der Schul¬ 
digen nicht festgestellt werden. Deutschland hatte sofort die 
Erklärung abgegeben, daß sich zur fraglichen Zeit kein deutscher 
Flieger in jenem Gebiet befunden habe. Den Geschädigten ist 
nun vom schweizerischen Bundesrat eine Vergütungssumme ge¬ 
währt worden mit dem Bemerken, daß unter den obwaltenden 
Umständen der Bund eigentlich dazu nicht verpflichtet gewesen 
wäre. 

Zur Erinnerung an Wilbur Wright und seine ersten Flüge 
in Europa sollte schon vor Jahren ein Denkmal auf dem Flug¬ 
felde von Le M a n s errichtet werden; wenigstens war die 
Sammlung dafür *schon vor dem Kriege abgeschlossen. Die Ein¬ 
weihung soll nun am 27. Oktober in Anwesenheit des ameri¬ 
kanischen Gesandten Sharp stattfinden. 

können mehr als Brot essen. Wenigstens 
Die französischen setzt der „Auto“ seinen Lesern folgende 
Fesselballonj&ger Räubergeschichte vor: Leutnant Bonne- 
ton greift im Flugzeug einen deutschen 
Fesselballon an. Da versagt sein Maschinengewehr und es ist zu 
spät, um dem Ballon auszuweichen. Kurz entschlossen schießt 
er mit dem Flugzeug direkt in den Ballon hinein und durchbohrt 
ihn mit dem ganzen Apparat. Die Auspuffgase bringen das 
Ballongas zur Explosion, aber der Leutnant setzt unbeschädigt 
seine Fahrt fort; bloß seine Haare sind etwas versengt (H) 
Auf beiden Seiten seiner Tragflächen hängt je ein großer Fetzen 
der Ballonhülle. Einen verliert er unterwegs, aber den andern, 
der ausgerechnet das eiserne Kreuz trägt, bringt er an der Trag¬ 
fläche nach dem Landungsort innerhalb der eigenen Truppen¬ 
linie zurück, (II) „Was die Menschen wünschen, das glauben sie 
gern“ sagt schon Caesar (in „De bello Gallico“ III, 18) von den 
Vorfahren der heutigen Franzosen! 


„Die Luftpost wird eingerichtet werden*“ 

Unter diesem Titel bringt das Pariser Blatt „Le Journal“ 
einen Aufsatz, der von Wichtigkeit scheint. 

„Le Journal** schreibt: „Die Fortschritte, welche die Luft¬ 
schiffahrt mit Bezug auf Schnelligkeit, Sicherheit und Nutzlast 
aufweist, haben die französische Postverwaltung veranlaßt, die 
Einrichtung von Luftpostlinien zu studieren und solche als Ver¬ 
such einzurichten, indem jene Flugzeuge hierzu Verwendung 
finden, die von dem Ministerium für Luftschiffahrt zur Verfügung 
gestellt werden. 

Das französische Gesamtministerium hat den Wunsch aus¬ 
gesprochen, daß eingerichtet werden müssen: Luftlinien von 
Paris nach Saint-Nazaire und von Paris nach Nizza mit evtl. 
Fortsetzung nach Korsika und Rom. 

Die Errichtung dieser Linien würde natürlich die Errichtung 
einer Menge von Stellen notwendig machen, die von Zivilisten 
und Militärpersonen eingenommen werden müßten, wie ja auch 
die Einrichtung von Luftschiffbahnhöfen unvermeidlich wäre. 
Ferner sind Baulichkeiten zu Reparaturzwecken und für die Aus¬ 
wechselung der Motoren notwendig. Es müßte weiter der De¬ 
peschen- und der Postdienst in Zusammenhang mit den Luft¬ 
fahrten organisiert werden. 

Das französische Postministerium hat zunächst für die Erst¬ 
arbeiten einen Betrag von 1% Millionen Franken zur Verfügung 
gestellt. Ein Betrag von 150 000 Franken ist bereits flüssig ge¬ 
macht worden, um während der Sommermonate dieses Jahres mit 
den Versuchen zu beginnen. 


Daß natürlich dem Luftverkehr zwischen Paris und London 
eine besondere Bedeutung beigemessen wird, versteht sich von 
selbst. 

Mit einem Wasserflugzeug, das mit 300 kg belastet war, 
sind wiederholt auf dieser Strecke Fahrten unternommen worden, 
die eine Durchschnittsdauer Von 3 Stunden erforderten, so daß 
das gleiche Fahrzeug an einem .Tage die Hin- und Rückfahrt 
durchführen kann. 

So wäre es möglich, die Antwort auf einen Brief noch 
am selben Tage nach London oder nach Paris gelangen zu 
lassen." 

Es ist selbstverständlich, daß das Pariser Blatt die Ge¬ 
legenheit nicht vorübergehen läßt, um seinen chauvinistischen 
Anwandlungen die Zügel schießen zu lassen. Es wird da viel 
von französischer Kultur, von französischem Unternehmungsgeist 
und anderep derartigen Dingen im Zusammenhang damit ge¬ 
sprochen, daß die verbündeten Engländer noch nicht so weh 
seien wie die Franzosen, wie überhaupt niemand in der Welt in 
der Luftschiffahrt sich mit den französischen Leistungen ver¬ 
gleichen kann!? 

Wir wollen dahingestellt sein lassen, ob diese publizistischen 
Großtuereien des französischen Blattes nur dazu dienen, den 
eigenen Landesbewohnern zu zeigen, was man in Frankreich 
alles kann, oder ob nicht vielleicht diese Zusätze auf einen Wink 
der Regierung zurückzuführen sind, die ja bekanntermaßen gern 
die öffentliche Aufmerksamkeit von den Kriegsereignissen abzu¬ 
lenken sucht. 
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Luitwegerecht. nur in der zweiten Zone Luftwege festsetzen will, aber in der 

II dritten Zone den Verkehr nach allen Richtungen hin gestatten 

Es ist auffallend, daß Schroeder in seinem Luftgrund- wil1 - obwohl dort die Verkehrs- und sicherheitspolitischen 

gesetz die Luftfahrt auf bestimmte Luftwege zu beschränken Gründe, auf die er die Festsetzung der Luftwege stützt, im 

wünscht, während er in seiner Schrift vom „Luftflug" das Vor- gleichen Maße bestehen (oder vielmehr in erhöhtem Maße, da 

handensein eines freien Luftraumes verficht. Er teilt dort infolge der erhöhten Fallgeschwindigkeit bei Absturz oder 

(S. 42) als verschiedene Schichten der Luft eine privatrechtliche, Abwurf die Gefahr mit dem Abstand vom Erdboden erhöht 'und 

eine territoriale und eine Zone der „offenen freien Luft" ab. deshalb in der höchsten Zone am größten ist). Gegen Schroe- 

Schon bei Besprechung jener Schrift (Aprilheft 1917, S. 30) des Einteilung des Luftraums in drei Zonen, in denen die 

wurde hervorgehoben, daß eine solche Dreiteilung nicht haltbar öffentlich-rechtliche und die privatrechtliche Betrachtung ver- 

ist, da die privatrechtliche Zone notwendig ihrem ganzen Um- mischt erscheinen, bildet Schroeders Luftgrundgesetz mit seinen 

fang nach in die territoriale Zone fällt. Eine Zone der offenen Luftwegen selbst die beste Widerlegung. 

freien Luft kann darüber weder öffentlich-rechtlich, noch privat- Als Gegensatz zu dem Schroederschen Vorschlag bestimm¬ 
rechtlich gedacht werden. Oeffentlich-rechtlich, insbesondere ter Luftwege kann der in den Drucksachen des Reichstages 

völkerrechtlich deshalb nicht, weil, wie in diesen Spalten schon (13. Leg.-Per., 1. Sess., 1912/14, Nr. 13 038) abgedruckte Ent- 

häufig hervorgehoben wurde, der ganze Luftraum oberhalb des wurf gelten, dessen § 1 bestimmt: „Luftfahrzeuge . . . dürfen 

Staatsgebietes der Landeshoheit unterliegt. Privatrechtlich des- innerhalb der Flugplätze nur verkehren, wenn die Behörde sie 

halb nicht, weil hier nur eine Zweiteilung denkbar ist, nämlich zugelassen hat.“ Späterhin werden dann (§ 13, Abs. 1, Ziff. 2) 

ein Luftgebiet innerhalb und solches außerhalb der Privatrechts- die Bestimmungen über verbotene Zonen erwähnt. Alles 

sphäre. Luftgebiet außerhalb der Flugplätze einer- 

Vom Privatrecht des Ueberflogenen ausgehend, könnte seits und der verbotenen Zone andererseits wird 

man als „freie Luft" den*ganzen Raum bezeichnen, in den das in diesen Bestimmungen — was als Niederschlag der in Theorie 

Interesse des Grundeigentümers nicht hinaufreicht, also auch und Praxis herrschenden Meinung angesehen werden kann — 

die zweite, territoriale Zone bei Schroeder. Oeffentlich-rechtlich gleichgeachtet. Während Schroeder von der Ordnung 

wäre ein freier Luftraum, selbst wenn er bestünde, wenig nütze, des Luftverkehrs ausgeht und Luftwege festsetzt, geht 

wenn die Luftfahrt an bestimmte Wege gebunden wäre. Denn die herrschende Meinung von der Verkehrssicherheit 

dann wäre es für ein Luftfahrzeug ohne praktische Bedeutung, und der Landessicherheit aus und bestimmt lediglich 

ob es sich auf seiner Fahrt innerhalb des Luftweges in der Höhe Verbotszonen. Bei Schroeder ist alles, was nicht erlaubter 

der territorialen Zone oder entsprechend höher in der freien Luftweg ist, verbotene Zone (außer für militärische und 

Luft befände; denn es ist doch nicht anzunehmen, daß Schroeder Freiballone; für die letzteren müßten verbotene Zonen be- 
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sonders festgesetzt werden), nach der herrschenden Meinung 
ist alles, was nicht verbotene Zone ist, erlaubtes Fahrgebiet. 
Demnach würde für den Luftverkehr das Profil des Luftraumes 
nach dem Schroederschen Vorschlag gleichsam einen verschlos¬ 
senen Komplex bedeuten, durch den, wie Flußbetten durch das 
Festland, ,.Flugbetten“ hindurchgelegt sind, während nach der 
herrschenden Auffassung dies Profil eher einem offenen Meer 
verglichen werden könnte, in dem gleich Inseln verbotene Zonen 
eingelagert sind. Im Gegensatz zu den verbotenen Zonen (oder 
bei Schroeder den Gebieten, die nicht Luftwege sind), die bis in 
jede Höhe hinaufgehen, geht in den Flugplätzen und den 
Landeplätzen das Luftfahrgebiet bis auf den Erdboden 
hinab; im übrigen zieht sich sowohl nach Schroeders wie nach 
der herrschenden Meinung ein horizontaler Tren¬ 
nungsschnitt durch das Luftgebiet hindurch: die privat¬ 
rechtliche Interessengrenze. 

Nach der gegenwärtigen Rechtslage ergeben sich also für 
den inländischen Luftverkehr zweierlei Einschränkungen: 

1. vertikale — sie sind öffentlich-rechtlicher Natur: Ver¬ 
botszonen; 

2. horizontale — sie sind privatrechtlicher Natur: die 
Rechtssphäre des Ueberflogenen. 

Beispiele für die vertikalen Einschränkungen bietet der Erlaß 
der Preußischen Ministerien der öffentlichen Arbeiten und des 
Innern vom 22. Oktober 1910, wo für das Flugwesen unter A, 
Ziff. 2 bestimmt wird, daß Flieger, die ein Prüfungszeugnis be¬ 
sitzen, „im allgemeinen außerhalb der bewohnten Ortschaften 
überall aufsteigen" dürfen, und unter A, Ziff. 3, B, a, Ziff. 3 für 
Flugwesen und Luftschiffahrt, daß „von einem allgemeinen Verbot 
des Ueberfliegens abgesehen werden" soll. Es heißt dann 
weiter: „die Flieger sind aber vor dem Ueberfliegen größerer 
Ortschaften unter Hinweis auf die hier drohenden Gefahren 
zu warnen. Auch ist ihnen das Ueberfliegen von Spreng- 
stoffabriken, Petroleumlagern, Gasanstalten und ähnlichen feuer¬ 
gefährlichen Anlagen, sowie von Grundstücken, die von elek¬ 
trischen Hochspannungsleitungen netzartig überzogen sind, zu 
verbieten.“ Und weiter: „Flüge über Befestigungen und inner¬ 


halb eines Umkreises von 10 km von solchen sind, falls nicht 
eine schriftliche Erlaubnis der zuständigen militärischen Behörde 
(Gouvernement, Kommandantur usw.) erteilt ist, zu verbieten. 
Bei der Landung von Fliegern, die hiergegen verstoßen haben, 
sind sowohl sie selbst, als auch Mitfahrende als der Spionage 
verdächtig anzusehen; ihre Personalien sind festzustellen und 
es ist nachzuforschen, ob verdächtige photographische Auf¬ 
nahmen oder Zeichnungen gemacht worden sind." — Die beiden 
ersten der hier zitierten Sätze betreffen die Verkehrs¬ 
sicherheit, die beiden letzten die Landes Sicherheit. 

In dem Erlaß derselben Ministerien vom 5. August 1913 ist 
das Verbot von Flügen über verbotene Zonen und Aufstiege 
innerhalb solcher, falls nicht eine schriftliche Erlaubnis der zu¬ 
ständigen militärischen Behörde erteilt ist, ausgesprochen: „die 
Festsetzung verbotener Zonen erfolgt durch die Militär-(Marine-) 
Verwaltung.“ Entsprechende Bestimmungen finden sich für 
Bayern in einem Erlaß des Staatsministeriums des Innern, wo 
u. a. das Ueberfliegen von Orten mit mehr als 5000 Ein¬ 
wohnern verboten und das Ueberfliegen anderer Ort¬ 
schaften nur in mehr als 100 m H ö h e erlaubt wird. Diese 
Höhenfestsetzung ist bemerkenswert. Für das Ausland sei hier 
die österreichisch-ungarische Verordnung des Ministers des Innern 
vom 20. Dezember 1912 erwähnt, die über Verbotszonen Be¬ 
stimmung trifft und die Kundmachung vom 20. Januar 1913, die 
solche Verbotszonen festsetzt, für Frankreich die Verordnung 
des Präsidenten vom 24. Oktober 1913, für England das Luft¬ 
fahrtgesetz vom 1. März 1913 mit der ihm als Anhang bei¬ 
gegebene Liste verbotener Bezirke. Soviel von den vertikalen 
Einschränkungen. 

Für die horizontale Einschränkung, die zugunsten der Ueber¬ 
flogenen getroffen und privatrechtlicher Natur ist, bildet im 
Deutschen Reich § 905 BGB. den vielbesprochenen Grundsatz, 
wonach das Recht des Eigentümers sich auf den Raum über der 
Oberfläche seines Grundstückes erstreckt, wonach er aber Ein¬ 
wirkungen nicht verbieten kann, die in solcher Höhe vorgenom¬ 
men werden, daß er an der Ausschließung kein Interesse hat. 
Es ist in diesen Spalten schon hervorgehoben worden, daß § 905, 
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Luftfahrtrecht 
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Abs. 2 als Einschränkung des Grundeigentümerrechts gedacht 
ist, daß er aber der Luftfahrt gegenüber eine Ein¬ 
schränkung nicht darstellt, da ihr gegenüber das 
Interesse des Grundeigentümers so weit reicht wie seine Gefähr¬ 
dung, und diese so weit, wie die Luftfahrt überhaupt ausgeübt 
werden kann (vgl. den Aufsatz ,.Mitteleuropäisches aus dem 
Luftrecht“ November- und Dezemberheft 1917). Um zu prak¬ 
tisch brauchbaren Ergebnissen zu kommen, muß man entweder 
den § 905 dahin auslegen, daß man an Stelle des subjektiven 
Interesses des Grundeigentümers an der Unversehrtheit seines 
Luftraumes bei der Anwendung des § 905 stillschweigend das 
objektive Interesse der Allgemeinheit an der Luftfahrt 
setzt — so tut es schon heute die in der Praxis herrschende 
Auffassung, wie in jenem Aufsatze näher dargestellt worden ist. 
Oder man muß ein bestimmtes Höhenmaß festsetzen, 
oberhalb dessen ein Interesse nicht mehr anerkannt wird. — 
wie es Schroeder tatsächlich tut, wenn er in §§ 43 und 44 seines 
Luftgrundgesetzes bestimmt, daß der Grundeigentümer den 
Ueberflug soweit nicht verbieten könne, als letzterer die Be¬ 
nutzung des Grundstückes nicht oder nur unwesentlich beein¬ 
trächtige und wenn er in § 44 fortfährt: 

,,Daß eine Beeinträchtigung nicht vorliegt, wird angenom¬ 
men, wenn der Luftflug über ein Gebäude und die zu demselben 
gehörigen Höfe und Gärten in einer Höhe von 300 m und über 
offenes Land — Wiesen, Aecker, Felder und Wälder — in einer 
Höhe von 100 m hinweggeht.“ 

Eine solche Höhenfestsetzung hat notwendig etwas Will¬ 
kürliches, aber schon die bayerische Ministerialvcrordnung, die 
im öffentlichen Interesse eine bestimmte Mindesthöhe für das 
Ueberfliegen von Ortschaften festsetzt, zeigt, daß sie auf die 
Dauer nicht zu entbehren sein wird. — Der Ausgleich zwischen 
den Interessen der Luftfahrt und denen des Grundeigentümers, 
der den Schwerpunkt unseres Luftrechtes bildet — man denke 
nur an die Haftungsfrage — kann nicht mit unbestimmten Be¬ 
griffen, wie es ,,das Interesse“ ist, gefunden werden, sondern 
setzt feste Maße und Zahlen voraus. Das „Interesse" mag in 
manchen Fällen zu einer abgewogeneren Entscheidung führen, 


die bestimmte Höhengrenze führt in den meisten Fällen zu einer 
sicheren Entscheidung (freilich wäre allen Luftfahrzeugen die 
ständige Benutzung eines kontrollierbaren, registrierenden Höhen¬ 
messers zur Pflicht zu machen). 

In dem Maße, in dem die Luft für die Luftfahrt Bedeutung 
erlangt, gewinnt sic an Bedeutung für den Ueberflogenen. Es 
entstehen Möglichkeiten, ihn zu schädigen (Absturz, Abwurf), 
insbesondere auch durch kriminelle Handlungen z. B. durch 
das Verbrechen, das man in Analogie zum Einbruchsdiebstahl 
„Einflugsdiebstahl" nennen könnte und das Schroeder im § 114 
seines Entwurfes behandelt. Von dem künftigen Luftstrafrecht 
wird in diesen Spalten noch die Rede sein. — Ferner entsteht 
bei zunehmender Ausdehnung der Luftfahrt vielleicht die Not¬ 
wendigkeit, sachenrechtliche Vorschriften zu analoger Anwen¬ 
dung zu bringen, so z. B. daß der Luftfahrzeugbesitzer, der 
die Interessensphäre seines Nachbars ständig beim Landen im 
Gleitflug berühren müßte, von diesem eine Luftgerechtigkeit sich 
ebenso einräumen ließe, wie sich der eine Grundgerechtigkeit 
(Grunddienstbarkeit oder beschränkte persönliche Dienstbar¬ 
keit) einräumen läßt, der ständig über des Nachbars Grundstück 
gehen möchte. Vielleicht könnte auch, wenn man nicht nach 
Vorgang der bayerischen Luftverkehrsordnung jedem Flug¬ 
platz eine bestimmte, die Landung im Gleitfluge ermöglichende 
Größe gäbe, das Institut des „Luftnotweges“ erforderlich werden. 

Jedenfalls ist es folgerichtig gedacht, wenn Schroeder in 
seinem Luftgrundgesetz den Enteignungsgedanken da 
zur Anwendung bringt, wo der Luftflugunternehmer, um von dem 
Hallenplatze in den Luftraum und zurück zu gelangen, den Luft¬ 
raum der Nachbareigentümer in einer solchen Höhe durchfliegen 
muß, daß dieser regelmäßige Ueberflug als eine Beeinträchtigung 
des Eigentums anzusehen ist, wenn dann in solchem Fall der 
Nachbar das Recht zum Ueberfliegen seines Grundstückes im 
regelmäßigen Verkehr nicht freiwillig einräumen will und wenn, 
~ wie Schroeder hinzufügt, das Luftflugunternehmen ,,so geartet 
ist, daß seine Durchführung im öffentlichen und allgemeinen 
Interesse liegt“ (vgl. Schroeder Entwurf § 48 f). Er spricht in 
solchen Fällen von einer „Beschränkung des Eigentums“ auf 
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Cellon 


liefere Ich auf Jedes Formal 

■iiiiiiii zuge&chnllten, iiiiiimi 
bedrucke presse slanze 

dieselben. 

Ich bin langjähriger Spezialist für 

technische Massenartikel 

aus diesen Materialien. 

Richard Brose Ä"«!®.« 

Fernsprecher: Moritzplatz 4036. 


Celluloid 


Steuerräder Seilrollen 

Kauschen Kugelgelenke 

Hähne Verschraubungen 

Wasserschläuche Schlauch schellen 
Vulkanfibre - Röhrchen 
Azetylen-, Sauerstoff-Schläuche 
Isolierband Zündkabel 

Kabelschuhe Ventilheber 

Schleifpulver Schleiffnasse 

Dichtungsringe Dichtungsplafte 
Trichter Flügelpumpen 

Oelkannen Oelspritzen 

Oeler Manometer 

Aluminiumfarbe Bürsten 

Signalinstrumente Werkzeuge 


Automobil- und 


Flugzeug-Material. 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strosse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm-'Adresse: Motorpuff-Berlin 


D. R. P. 


m m m m m m 

S R / N N E 


Auspufftöpfe für 
?. Flugzeuge d.r 


D.R.G. M. 


DERAWE- 

fir Flugzeuge and Laftschiffe za PolsterzwecKen 

|P| 

STEPPHAPOK 

Pelzersatz- a. Schwimmfutter für Laftfahrerbeltleidung 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

DKKW 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Potsdam / Telephon Nr. 2484 / ^f^WERKB 


Iw. Prager 

Kgl. Hoflieferant / BERLIN 0.Z7 / Magnzinstr. 15/16 

Fernsprecher: Alexander 1882/1883 

Abteilung: Flugzeugteilbau 

niiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

liefert Fl u £ zcu £t e il c und -beschläge, Propellerhauben 
—— aus Fournierplatten als Spezialität, Führersitze, 
Sturzgürtel, Benzinstandmesser (D. R. P. angemeldet), 

tthernimmt Fräs-, Dreh- und Stanzarbeiten. 

UDCrmmmi Ei Schlosferci ; Klempnerei und Metall¬ 


waren-Fabrik, eigene Sattlerei, eigene Tischlerei und 


Holzbearbeitungs-Fabrik. 


Für die Flugzeugindustrie 

Protol-Imprägnierung, gas. gcsch. 
Flächonüberau gs-Em aill •• und 
Rostschutslacke in bewährter Güte 
Erste Referenzen 

S. H. COHN 

Farben* und Lackfabriken 
Ä Berlin-Neukölln “W“ 
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Grund königlicher Verordnung (vgl. § 50 bei Schroeder). Frei¬ 
lich ist der Ausdruck „Beschränkung des Eigentums" ebenso¬ 
wenig genau wie ,,Enteignung", da ein eigentliches Eigen¬ 
tum am Luftraum nicht besteht, — korrekt würde man 
vielleicht von einer ,.Entziehung des Luftraumes" im 
öffentlichen Interesse reden. Aber auch für diese käme 
in Preußen § 75 der Einleitung zum A. L. R. in Betracht, 
wonach der Staat ,,denjenigen, welcher seine besonderen Rechte 
und Vorteile dem Wohl des Gemeinwesens aufzuopfern genötigt 
wird, zu entschädigen gehalten ist". Dieser Gedanke ist in 
bezug auf den Luftraum nichts Neues; schon der in diesen 
Spalten bereits erwähnte § 12 des Telegraphenwegegesetzes 
vom 18. Dez. 1899 räumte den Telegraphenverwaltungen Be¬ 


nutzungsrechte an dem Luftraum über Privatgrundstücken (in 
einer Höhe, die jedenfalls noch innerhalb der durch § 905 BGB. 
abgegrenzten Interessensphäre liegt) gegen Entschädigung ein. 
Ob man das Verfahren bei der Benutzungsentziehung des Luft¬ 
raumes nach Vorgang des § 13 des Telegraphenwegegesetzes 
oder in enger Anlehnung an das Enteignungsgesetz vom 11. Juli 
1876 (auf das Schroeder in seinem § 50 Abs. 2 hin weist) ordnete, 
wäre dabei unerheblich. 

Zu all dem wäre aber erforderlich oder mindestens förder¬ 
lich, wenn statt des. flüssigen Begriffes der Interessengrenze eine 
zahlenmäßige Höhengrenze festgesetzt würde; denn wer ein 
Recht wahren will, muß dessen Grenze kennen. (Schluß folgt.) 

Dr. Friedrich Everling. 


mm 

m 

m 
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tu BOCHERSCHAU IBiSSE 


Baustoffe und Bauteile des Flugzeugs, ein Hilfsbuch für den 
Konstruktionstisch von Prof. Dr. Fritz Huth. 200 Seiten 
mit 99 Abbildungen im Text. Berlin W 62, 1918. Verlags¬ 
buchhandlung Richard Carl Schmidt & Co. 7 M. und 20 Proz. 
(1,40 M.) Teuerungszuschlag. 

Das vorliegende, schon vor dem Kriege entstandene Buch 
soll kein Lehrbuch des Flugzeugbaus sein, sondern ein solches 


ergänzen. Es bringt die in den Preislisten der verschiedenen 
Firmen verstreuten Angaben und Tabellen in übersichtlicher 
Anordnung und erleichtert hierdurch sowohl beim ersten Ent¬ 
wurf, als auch in der weiteren Ausführung die Auswahl des 
zweckentsprechenden Konstruktionsteils. Die Preise ändern sich 
durch den verschieden hohen Rabatt der Firmen und haben natür¬ 
lich während des Krieges keine oder nur ganz bedingte Gültigkeit. 



INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Hansa- und Brandenburgische Flugzeugwerke A.-G. Diese 
Gesellschaft hat die bekannte Boots- und Yachtwerft von Max 
Oertz in Hamburg, nebst einem daran anschließenden großen 
Gelände am Wasser angekauft und unter dem Namen „Oertz- 
werke, Nordseewerft der Hansa - und Branden- 
burgischen Flugzeugwerke A.-G." ihrer Firma an- 
geliedert. Herr Dr. h. c. Max Oertz, der» bisherige Besitzer, ist 
der berühmte Erbauer der Kaiseryacht „Meteor", der „Ger¬ 
mania" des Herrn Krupp von Bohlen und Haibach und vieler 
anderer, sehr bekannter Boote und Yachten, welche in den letzten 
Friedensjahren bei der Kieler Woche in schärfster Konkurrenz 
mit England und Amerika immer wieder Sieger geblieben sind. 
Die Hansa- und Brandenburgischen Flugzeugwerke A.-G. haben 
sich die Mitarbeit des Dr. Oertz gesichert, Was auch für die 


weitere Ausbildung des Flugbootes von größter Bedeutung ist. 
Zur Ausgestaltung und Vergrößerung der Stammfabrik in Bran¬ 
denburg, wie auch der Hamburger Niederlassung, ist eine 
Kapitalserhöhung von 3 auf 6 Millionen Mark in Aussicht ge¬ 
nommen. Zu diesem Zwecke berief der Aufsichtsrat der Ge¬ 
sellschaft eine außerordentliche Generalversammlung für den 
27. September in Berlin ein. 

Verschmelzung von Flugzeugwerken. Die Hanseatischen 
Flugzeugwerke Karl Kaspar» A.-G. in Hamburg 
haben die bisher der Firma Fokker in Schwerin gehörigen, in 
Travemünde gelegenen Flugzeugwerke erworben. Die 
Hanseatischen Flugzeugwerke beabsichtigen, im Zusammenhang 
hiermit und zur Befriedigung größeren Kapitalbedarfs ihrer eigenen 
Werke, das Aktienkapital um 3 Mill. M. auf 5 Mill. M. zu erhöhen. 

1 -- 1 "-J 



7 t 
















































































Nr. 19/20 


31 



Verkehrsmaschinenbau 


Automobil-, Flugzeug-, Motorboot 
und Waggonbau :: KJeinmaschinen 
Präzisionsbau :: Werkzeugbau : 
Lcerenbau :: Massenanfertigung : 


Telegramm: Sieglitz, Berlin 027 


Fernruf: Berlin-Königstadt 1457 


Erste 

elektrisch betriebener Werkzeuge 


Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine 
Behandlung. Von Dipl-Ing. 
Franz Lleck.5.Aufl.Mk.2,25 
. 2. Das Verspannen des Flug¬ 
zeuges. Von Flugmeister Otto 
T o e p f f e r. 3. Aufl. Mk. 1,50 
. 3. Navigation und Kompaßkunde. 
Von Dipl.-Ing. LI eck und 
Dr. Oagelmann. 2. Auf¬ 
lage. Mk. 1,50 

. 4. Wetterkunde für Flieger. Von 
Dr, Fr. Gagelmann. 2. Auf¬ 
lage. Mk. 1,50 

„ 5. Materialienkunde. Von Ing. 

K. G. Kühne. Mk. 1,80 

„ 6. Flugzeugphotographie. Von 
Dr. J. Carus. Mk. 1,20 

. 7. Die Fährung des Flugzeuges. 
Von Flugmeister Otto 
T o e p f f e r. Mk. 1,50 

. 8. Das moderne Flugzeug. Von 
Ing. Karl Waelter. Mk. 1,50 
. 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. 

Harmsen. Mk. 1,20 

.10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. 
Von Flugzeugführer Fritz 
Jensen. Mk. 1,20 

. 11. Die Werkstättenarbeit am Flug¬ 
zeugmotor. Von Marine-Ober¬ 
ingen. Waldecker. Mk. 1,50 
. 12. Betrieb und Betriebsstörungen 
des Flugzeugmotors. Von 
Marine - Oberingenieur Wal¬ 
decker. Mk. 0,75 

. 13. Die feindlichen Kampfflug¬ 
zeuge. Von Dipl. - Ing. R. 
E i s e n 1 o h r. Mk. 1,80 

Taschenbuch für Flieger. Mk. 2,50 
Der Kompaßflieger. Von Flugzeug¬ 
führer Leutnant Harmsen. 

Mk. 2- 

Auf sämtliche Preise werden 20°/ 0 
Teuerungszuschlag erhoben. 

Demnächst erscheint: 

Bd.14. Großflugzeuge. Von Dipl.-Ing. 
R. E i s e n 1 o n r. 

In Vorbereitung befinden sich: 

Elektrotechnik für Flieger. / Der Flug¬ 
betrieb. I Der Flugzeugmecbaniker. / 
Funkentelegraphie. / Gexitekunde. / 
Instrumentenkunde. / Materialien¬ 
prüfung. / Notlandung. / Signalisieren 
und Morsen. / Der Vergaser. / Waffen¬ 
kunde für Flieger. / Wasserflugzeuge. / 
Die Zündung des Flugmotors. 

Verlag KMng i Co. G.m.b.B., Berlin Wl. 


Ohne Chauffeur 


Das bewährteste Handbuch für 
Automobilisten und Motorfahrer 

Preis gebunden 6,50 M. und 20 Proz. Teuerungszuschlag. 

Klasing A Co. Q. m. b. H., Berlin W. 9 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Groh, F., Inh. Groh 8c Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. BL, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Mnsculns, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, ' Halensee, Paulsborner 
Straße 21. 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian- 
Straße 72. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Armaturen 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 


Klaaß Sc Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., Sc Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange- 
straße 58. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Straße 9. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armaturenfabrik, Berlin 
O. 17. 

Rausch Sc Co., Otto, Oranienburg. 

Römer, Alfr. Sc Co., Berlin SO. 26, 

Adalbertstraße 9. 

Schaaf, Otto, Leipzig - Böhlitz - Ehren¬ 
berg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke Sc Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn Sc Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Goebel Sc Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO. 26, 
Adalbertstraße 9. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 


Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn 8c Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Daniel, A., Berlin N. 39, Fennstr. 45. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Mtinz- 
straße 3. 

Baracken 

Christoph & Unmack A.-G^ Niesky, O.-L. 

Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Sarkander, Industrie - Architekt, Berlin 
W. 57. 

Barographen 


Bunge, Bemh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Batterien 


Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Bedarfsartikel 


Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 
Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 



Spezialität: 

Facon- u.Drehteile 


Telegramm-Adn 

GODROM-BERUN 


6EBR.07T0 & D? OSCAR HÜLLER 

Spezialfabrik fürFlugzeugzubehörteile 

Stadtkon Hbr: S W. 11, jh> c: r,- f I! (VI Fabrik: O 17, 
Dessauer Str. 26. 1—. L- l*\ I i\ Markarafendamm 11. 
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Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth £ Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Flugzeug-Industrie G. n. b. E, Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A„ Berlin SW. 48, Wilhelm. 
Straße la. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg- 
straße 27. 

Sanerbier, Frans, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Bedarfsartikel für Drachenban 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 
torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Maiam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Goebel & Hnxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Hamann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schfiier, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kfihlerfabrik, G. m. b. EL, 
Berlin SW. 48. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO 26, 
Adalbertstr. 9. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. IL, 
Berlln-Cöpenick. 

Prager, Berlin O. 27. 

Bücher, fachwissenschaftliche 

Kinsing £ Co., G. m. b. IL, Berlin W. 9, 
Linlostr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. IL, Berlin- 
Tempelhol, Industriestr. 15/16. 


Cellon 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert¬ 
straße 65. 

Cellnloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert¬ 
straße 65. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. IL, NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling- 
straße 14. 

Drahte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Einschleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Eisenbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

Elemente 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

F abrikeinrichtnngen 

Grexe, Gebr», Reinickendorf-West. 

Fahrgestelle 

Goebel & Hnxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. IL, 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 


Farben nnd Lacke 

Cohn, S. HL, Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Sfiring, Wflh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Fassonteile 

Berliner Metallschraubeniabrik, Hector, 
Marcuse £ Co., G. m. b. H. t Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Goebel £ Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Richter, Gustax Fr., Berlin O. 17. 

Mühlenstr. 60a. 

Schaal £ Kiltz, Berlin S M Prinzenstr. 95. 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. IL, Berlin-Char- 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 

Flngmotoren 

Basse u. Selxe, Altena (WestL). 
Bayerische Motorenwerke, Mönchen. 
Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkhelm. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Selxe Automobilwerke G. m. b. H., 
Hameln. 

Flngzengfabriken 

A.E. G. Flugzeugfabrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Axiatik A.-G«, Leipzig-H. 
Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig-L. 
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Aluminium- 

^an^en^Kohre,Bleche aller Metalle-^ 

Alu minium-u. Eisern. 

/^fwjffibcoa![ac//& - 


(Gehäuse, Zylinder) 
roh oder fertig bearbeitet 


Fokk er-Flugzeug werke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germanin Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig 

Hannoversche Waggonfabrik (Abt. Flug¬ 
zeugbau), Hannoyer-L. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luit-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannis thaL 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H. ( Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N, 26 . ' 

Gutehoiinungshütte, Aktienverein für 
Bergbau und Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Flugieugteilbau 

Aero-Werft, Cöpenick, Marienstraße. 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Nu anders tr. 3/4. 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 


Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S., Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hauser Sc Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 19. 

Hoenow & Co., Rudolf, Berlin-Stralau. 

Hoffmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Hußmann & Co., Berlin O. 34. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 
Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 

Jungeblut, Heinr. S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß St Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., St Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

Kohlhoff, Joh., Berlin S. 59, Boeckh- 
straße 25. 

Kolibaba St Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krüger, O. S., & Co., Berlin - Wilmers¬ 
dorf. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Melaun, Artur, Berlin NW., Quitzow- 
straße 10. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Str. 9. 

Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Neue Industrie - Ges., Spremberg, N.-L. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schmidtchen St Co., Berlin SO. 26, 

Britzer Straße 7. 


Seelmeyer, Günther, Berlin N. 4. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky Sc Flögel, Berlin N. 39, Gericht- 
straße 27. 

Tiburtius, Ernst, & Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk St Co., Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugwaifen 

Fokker, Flugzeug-Waffenfabrik, Berlin. 

Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp St Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Hartgummi 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 

Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar - 
straße 64a. 

Holzfournierrohre 

Holzfournier - Industrie Dönneweg St 
Pouplier G. m. b. H., Haspe L W. 




$ 
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Hölzer für Flugzeugbau 

Solist, F. A* Hamborg 15. 

Holzhäuser: 

Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Krummhauer, F. E, Nacht, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Ungar, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, KöUnische Allee 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Qnittner, Dr., & Co., Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. H., Dfissel- 
dorf. 

SÖring, Wflh., Dresden-Reick. 

Tfedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial «Kapok-Werke m. b. 
E, Potsdam. 

Kompressionshähne 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Kugelgelenke 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Kühler 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Norddeutsche Köhleriabrfk, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Köhleriabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 


Windhoii, Hans, A.-G., Berlin-Schöne- 
borg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO«, Waldemar¬ 
straße 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschiffhafen und Flugplätze 

Leipziger Luftschttfhafen und Flugplatz 
A.-G., Leipzig. 

Luftschrauben 

Deutsche Luitschrauben-Ges. m. b. E, 
Propulsor-Luitschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. H.. 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, N&umburger Straße 42/43. 
Generalyertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Gärtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Reschke, Franz, G. m. b. IL, Berlin SO. 36. 
Wolii, Wilh. Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Meß-Instrumente 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 
Metallguß 

Grob, F«, Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 
Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken- 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 
Möller, Gebr^ Berlin SO. 26. 


Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. BL, Berlin W. 35. 
Mikrometerschrauben 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 
Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 

Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft för Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgürtel 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Preßteile 

Speck, G. IL, Berlin W. 35. 

Propellerhauben a (Aluminium) 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Propellerhauben b (Fournierplatten) 
Prager, L M Berlin O. 27. 
Propellernaben 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky & FlÖgel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
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Sand« oder Kokillenguß 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Sattlerarbeiten 

Prager, L„ Berlin O. 27. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schleifmittel * 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Schranben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21 . 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth St Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metallschraubeniabrik, Hector, 
Marcuse & Co., G. m. b. H., Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 

Bothur, Paul, Berlin SO 16, Köpenicker 
Straße 71. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Geisler, M., Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Goebel St Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Groh, F., Inh. Groh St Gelbert, Berlin 
SO. 36. 


Hoenow St Co., Rudolf, Berlin-Stralau. 

Kolibaba St Co., Berlin N. 39 , Lindower 
Straße 11. 

Krummhauer, F. H., Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39 . 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17, 

Mühlenstraße 60a. 

Ryneck, Paul, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

Silesky St Flögel, Berlin N. 39 , Gericht¬ 
straße 27. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Schraubenräder 


Funke St Co„ Paul, G. m. b. H., Berlin 
N. 4. 

Schweißmittel 


Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Spiralfedern 

Grünewald & Co., F. W., Hohenlim¬ 
burg i. W. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Spleißösen 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Splinte 

Krammhauer, F.H., Nachf., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43 . 


Stahl 

Bergfsche Stahl-Industrie, G. nt. b. H., 
Remscheid. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2 , Burg- 
straße 27. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow- 
straße 51. 

Stahlbleche 


Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow- 
straße 51. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 
Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth St Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Goebel Sc Huxhold, Berlin C. 2 , Burg- 

straße 27. 

Segebrecht, Carl, Berlin S. 14, Stall- 
schreiberstr. 8a. 

Weil, L., St Reinhardt, Mannheim. 

Staufferbüchsen 


Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 
Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Steuerräder 


Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 
Neue Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 


Horn, Dr. Th., Leipzig-Grofizschocher. 





PROPELLER 


FRANZ RE5CHKE Emh.H 
BERLIN. 5.0. C0TTBU55ER UFER 7. 

TELEGRflMMA0RE55E :„PRDPELLER BERLIN'.' 



Anlaufräder Armaturen Drehteile 

ab Lager bezw. kurzfristig lieferbar.! 
Spezialität: Teile aus Isoliermaterial - Kokillenguß usw. 

... Präzisions-Stahl röhren iiuiiitatMiiKiiiimiiMi 

fast jede Abmessung am Lag er 1 


Alle Arten Kistenbeschläge 
wie Schlösser, Scharniere, Griffe und 
- sonstige Beschlagteile —- - 

sowie Holzschrauben, Drahte, Drahtstifte, 
Schrauben und Muttern liefert für die 

Flugzeug -Industrie 

HUGO UNGER 

BERLIN 027, Schillings*!-. 14 


Telephon: Königaf. 2 , 404 . 
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Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Thermometer 

Schlegelmilch, A., Berlin N. 57. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt-Ges., Stuttgart. 

Vergaser 

Pallas Zenith Ges. m. b. H„ Charlotten¬ 
burg. 

Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 

Max Matthaey & Co.. Berlin-Neukölln. 
Sieglitz, Hermann, Berlin 0.27. 

V erwindnngskapseln 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Viilkan-Fibre 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 


Wasserstoff-Kompressoren 

Schütz, G. A., Wurzen t Sachsen. 

Werkstattbesen 

Lemme, Hans, Berlin-Friedenau, Rhein¬ 
straße 62. 

Werkzeuge 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstraße 39. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth 8c Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Fein, C. & E., Stuttgart 58. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Klaaß 8c Sachtleben, Magdeburg. 

Kolibaba 8c Co., Berlin N. 39, Lindowcr 
Straße 11. 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Schmidt, Emil, Berlin SO. 26, Adalbert¬ 
straße 7. 


Werkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 
Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Werkzeugsta hl 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW. 

Wilemit 

Emrich, W., Unna-Königsborn. 

Zahnräder 

Naumann, Freimuth 8c Co., G. m. b. H., 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkabel 

Goebel 8c Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 
Siemens 8c Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 



BERLIN NW, QUITZOWSTRASSE Nr. 51 

Fernsprecher: Amt Hansa 805, 800, 807 

WERK HOCHFELD, Duisburg-Hochfeld 

BRUCKENSTRASSE 96-9Ö 

Femspr.: Duisburg 4075, 4070, 4077, 4078 


Stahle aller Art 


mit mehrjähriger Praxis wird zum möglichst so¬ 
fortigen Eintritt für unser Konstruktionsbüro 

gesucht. Angebote mit Gehaltsansprüchen und 
Angabe des frühest. Eintrittstermins zu richten an 

Albatros 

Johannisthal, Flugplatz. 


Carl Segebrecht 

Der/in S14, StaffscQreiöerstr. 

Nahtlose S tahlrohre 

in affen Dimensionen 

für Öen ffugzeugßau. 


Richard Nuscnlus, 

BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 X40 


Spezialität: 


Jyr HechonlkerguB, 

Fernsprecher: Nickelüluminiumguß 

Moritzplatz^^^^^^^^^^ nach eigener Legierung 
Nr. von besonderer Festigkeit, 

8760Dichtheit und leichter Bearbeitung. 




gefräste Stirn und 
' Schraubenräder 
2,% Spiralspindeln 

nach dem $bwäfzverfaßren bis ffloduf 6 
tiefem 


Paul funke & Co . 


Q.m.b.K, Berlin JY4, Ghansseesfr. 10. 
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Arthur melaun Maschinenfabrik 


Fernsprecher: Moabü 1454 


Berlin NW 5, Cylfzow-Straße IO 


Tel.*Adresse: Melaun Berlin 5. 




Spezial-Anfertigung: Fahrgestelle »« Steuerflächen mit Bespannung 
Steuerungen »« Spannfürme »« Streben »« Beschläge jeder Art. 

Me et». Werk»»s«en nir Massenfabrlkaflon der Flug zeug - Industrie. 

: . Lieferant der Königl. Flugzeugmeisferel Adlershof und erster Flugzeugwerke. —-■ ■ — 


Jesturun & Hurtig 

Q. m. b. H. (vorm. Max Matthaoy & Co.) 

BERLIN-NEUKÖLLN 

Hermann-Straße 256—257 



FLUGZEUG-TEILE 

:aus unserem volalith 

UND EMCO-LEICHTMETALL 


Klklwsser- 

Thermometer 

■ - D. R.-P. und Auslands-Patente ang. 

‘fjßermometer 

für affe wiffenjcfiaftficken Zwecke von 
rhmus 200 0 C. bis pfus 600 0 C. 
Ginieifung bis ; / /o 0 C. 

Thermometer- und Glasinstrumenten-Fabrik 

Albert Schleselmllch 

BERUH H 37/Mn m 31 

N.B. Die Besichtigung meines Betriebes ist meinen ge- II 
schätzten Abnehmern meiner Fabrikate gern gestattet; 
hierbei kann der Gang der Fabrikation von Thermo- I 
metern von Anfang an kennengelernt werden- || 


Berliner Metallschrauben-Fabrik 


Rector, Jtöarcuse 0 Co. ^ 

Berlin S59, Cottbuser |)amm 25 u. 26 a w 

Telephon: Amt Moritzplatz 4360. ^9 

Fabrikation von Schrauben, Muttern und 3 gj 
Unterlegscheiben auf automatischen 3 

Maschinen für alle industriellen Zwecke rsjjg m 

===== Fassondreherei - 9 9 
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Original § 
Doeclver J 
Haufen 1 


= 

feicfit zerfegbar und transportabel E 

für affe Zwecke der Ünduflrie, afs = 

‘Ulateriaffchuppen, ‘Büros, ÖCantinen, E 

‘Unterkunftsbaracken u. dergleichen. = 

Christoph ,£r Unmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky O L. E 

^1 



■ — Metallgiesserei = 

Gebrüder Müller 

Inhaber Willy Sc Karl Müller 


BERLIN SO 26, Elisabeth-Ufer 29 

Fernsprecher: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 


Messingguss 

Phosphor¬ 

bronze 


Aluminium nach eigener Regierung 
von besonderer ‘Festigkeit und ‘Dehnung 
- Kupferguss afs Spezialität = 


Rotguss 

Neusilber¬ 

guss 



8chutz- 


Ce-We-Es Präparat 

aaaaaaaaaaaaBaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaM 

(waaserhell) -zom Imprägnieren und Spannen - (was*erhell) 

ergibt In Verbindung mit 

Ce-We-Es Glasur 

—ee—aeeaanee—e— 

(krystallklar) - zum Glätten - (kryntallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
UeberzUge auf 

Flugzeug Tragflächen 

——aaaaaBBe———————aa—eee—e 

Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodalaugen ab¬ 
waschbar; hornartig klebfähiger Film 

Conrad Wm. Schmidt 

LuMibrik LiJJk OQsseldorf 

Telegramm-Adresse: Laeksohmltft 




MERCUR-FLUGZEUGBAU gft 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE MERCURFLUO 

























DEUTSCHE - LUFTSCHRAUBEN 
'-I GESELLSCHAFT 


BERMN-N EUK91LN 

■"Ü /?e^/e.Ti/a/x2. C“^ 

Tai/ jX9.14H.nf fr*.Art.: hSt. 


-j Teiearomme 
Propulior-ßer l/n 


OBERURSELER UMLAUFMOTO 


FÜR EINOECKER 
DOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 


NOTORENFABRIK OBERURSELS 

OBERURSEL 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

'Präzisionsarbeiten für die gesamte 
Automobil » und e Ffugzeug*Ondustrie. 

ßehren und ‘Ceifapparate . 
Vorrichtungen zur Einrichtung von 
" Massenfabrikationen. —- — 




^6r.^ 


iiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 

Stahlrohren, Sfahldrähte, Stahlseile, 
Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, 
Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, 
Spiegel, Manometer, Benzinfilter, 
Hähne, Verbindungsstücke, Schlauch¬ 
schellen, Werkzeuge, Löt- u.Schiüeiss- 
miftel (auch Schuieissdrähte und 
Gusseisenschuieissstäbe) 
usul. usu). 

Siecke 5 Schultz, Berlin SW.68 

Gegründet 1869 


= Fabrikation = 
Ton Flugzeugteilen 
Autogene Schweißerei 

Spez iali tSten : 

Anlaufräder 

ln allen Ausführungen. 

Stahlrohrkonstruktionen. 
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WENJACIT 

vorzügl., preiswerter Ersatz für 

HARTGUMMI Knochen utw. 


WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 

WENJACIT 


Ist sin homogener 
Körper 

Ist keine Preßmasse 
mit Füllmittel 

besitzt gering, speo. 
Gewicht t 1,15 

besitzt hohe Durch¬ 
schlagsfestigkeit 

besitzt Tropenbe¬ 
ständigkeit 

besitzt Frost- und 
Hitzebeständigkeit 

bes. Unempfindlich¬ 
keit gegen Seewasser 

besitzt keine Wasser¬ 
aufnahmefähigkeit 


läßt sich vorzüglich 
sägen, drehen, fräsen, 
bohren, feilen, hobeln und leicht polieren 


WENJACIT- GESELLSCHAFT M. B. H. 

BERLIN W 8 HAMBURG 1 

JSgerst raße 6 Schauenburgerstr. 52 



CöpenicKeretr. «36/gg^ 




Beschlagteile &. 


Fl u cjxeug tei l b au: 


Betriebsstoff‘Behälter, Wassarsamimler 


?\A, "PTopetlerkauben, pakrgestelle 



Lildln-ladiailH 

= Barographen = 

sowie simtliche aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier- 
Instrumente fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO.26, Oranlenatr. 20 


DAS FLIEGEN 


Von Dipl.-Ing. Paul Bejeuhr. 


Preis ÖO Pfennig 

Bestellungen nimmt auch Jede Buchhandlung entgegen 
Verlag von 

Kl&sing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, Linksfraße 38. 
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5 & r aama® f 

BERLIN SO 26, Admiralstraße 8 | 

Gegründet 1890 :: ‘Fernfprecßer: VKoritjpfaij ¥969 ^ 
{ €efegramm*fldrefje: Geisfer, Berlin, fldmiralßr. 8 ^ 


if 


ift 


Ti 


Metallschrauben-Fabrik und g 
...... Fasson-Dreherei •«••«« / 

\ Mechanische Werkstatt für 0 ° 
V ■■ Massenfabrikation - / 


Schrauben und Muttern 
sowie Dreh- und Frästeile 
für die Flugzeug-Industrie. 


V o 



{ §ÖÄ5ü^;P0rSönW oIp«• oSkä • 

| SONDERHERSTELLUNB: EXPLOSIONSSICHER / UNLÖS- S 
■ UCHER METALLBESCHLAB / SCHNELLLÄUFER | WASSER- S 
3 SCHRAUBEN IN HÖCHSTER V0LLENDUN8 U.FESTI6KEIT / ■ 
| LIEFERUNGEN AN HEER U. MARINE DES IN- U. AUSLANDES | 


B 


m 


Bergische Stahl-Jndustrie ts 

■T /"..n.i.Lif.L 'i. _i_: j 


Werksgründung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854. 


Zentrale für Stahlu 

TelrAdr.: Stahlindustrie Düsseldorf \ 


I Düsseldorf, Uhlandsfr .3 

1 Femspr.-Anschl.N9 8.5957.8756.8757. 


Hochwertiger Konstrukfions-Stähl 

für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 

Besonderheit: Kurbel Wellen, vorgedreht und fertig bearbeitet, 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsteile.Ventilkegel etc. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 


Stahlrohre in allen Abmess., Muttem, 
Kronenmul’em und Bolzen für 
Flugzeug-Industrie, Spiral- 
bohrer und Werkzeuge liefern 


Beniner Aiiiemeine HaDoeisoeseusoian Kono ä io. 

Berlin N58, Schönhauser Allee 122, Tilifii: Urin 3433. 


SCHAAL & KILTZ 

MetallBQhraubenfabrik und Fassondrebepei 


BERLIN S42, Prinzenstraße 95, Fernspr.: Moritzplatz 7605. 


Schrauben und Fassonteile, sowie 
Spezialität: Splelfiösen für Flugzeuge. 
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llluitrlert9PralsllstaNr.il> lOPfg. 


HANS LEHME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 s :: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkstattbesen.1 


Paul Ryneck 

BERLIN SO 26 
Reichenberger Str. 168 

Mechanische Werkstatt 
für Massenfabrikation 
Schrauben u. Muttern, 
sowie Flugzeug-Zubehörteile. 


finden durch unsere Zeitschriften 

zweckdienlichste Verbreitung 


Aufstreu-Härtepulver 

Markei fv DurEn fl 

Einsatz* Härtepulver 

Markei„Condor“ 

= Härtestein = 

Markei „Rapid“ 

Martin Stahl iinh. l iiiuz), 

BERLIN SO 26, Waldenarstr. B4s. 


G. H. Speck, Berlin W35 

Lüftzowstr. 2, Teleph. Ltttzow 2704 


r 




Reinickendorf-West, Scharnweberstr. 128/29 ( 

Fernsprecher: Amt Rei. 392 

für Mechanische Werkstätten 


AlnmlnlnmauB von höchster FesUakelt 


Bronceauß nach Dr. Ettnzel Iflr Lntt- 


verkehr und Marine 

bei kürzester Lieferzeit sauber un 
absolut dicht gegossen. 


A 


Gelesenhelts-Anzeisen 


iüllllll lllll llllllllllllllllll IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIH5 


nMimn 


?| ||| 1 I1 II I 11 IIIII||I||11H ! 1I1 II III H 


. Jsäj 


- < 


.. 




O. ».Krüger äC 

fäbrikfürFlugzeug-uAutomobil-Zubehörleile 

Berlin-Wilmersdorf Uhland 5fr. 94u.95 

FEI DHIAND 5526 4634 FABRIK WUHEiM P58 TEtCGSsOSCOFI'JG BERlIff. 


Flugzeug - Modelle, Meterial, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

Preßluftmotor« 

Fritz Saran, Berlin W.57, 

Potsdamer Straße 66. 


äiiiHtiimmimiiiiimtuiiimiiimiiiimimimi 
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Fabrik für 

PRAZISIONS- _ 

MASSENARTIKEL sssssa 
Spec.: Flugzeug-j 
naben i-schrauben 



Gerichtstr.27 BEI^UIrll iTilliPankstr. 13/14 


‘Cefefon: ( T{prden 11806 . 


Autogene Schweißung. 


Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen* 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff, 
Wasserstoff, Dissous, sowie alle sonst, komprimierten Gase. 
Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 

- und sämtliche Zubehörteile. - 

Reparaturen und Ersatzteile für alle Systeme. 
Schweißarbeiten in jed.Metall: an Motorenzylindern 
u. -gehäusen n. schwarsiMaschinenteilen a.Ort u.Stelle. 
Flugzeug-, Luftschiff- und U-Boot-Teile f Kessel. 


w. Schmidt, limiie®. Berlin C2S. Hünzstr. 3 

Fernsprecher: 9—3: Amt Norden 10744, sonst Mpl. 633. 
Größte Erfahrungen, dauernde Lieferungen f. Staatsbehörd. u. Großindustrie. 


Das 

U-Boot 

als Kriegs- und 
Handelsschiff 

Dis technische Entwicklung und 
Anwendung der Tauchboote, 
deren Motoren, Beweffnung 
und Abwehr. 

Nene Auflage! 

Heraüsgegeben von 
Patent- und Zivil - Ingenieur 

Jul. Küster. 


Ladenpreis 

6,50 Mark 

und 20 °/ 0 Tntnmgimcldag. 


Verlag Klasing &Co. G.n.b.N. 

Berlin, Linkstr. 38. 


| Borax-Ersatz I 

| Hartlöt-Pulver 

jj> »Fixlot-Composit“ g. gescb. j 

rji Hartlöt-Masse „Syntax" i 
II Schweißpulver Sch S r , d „. j 
i| ftutog.- Schweißpulver i 

jjj Martin Stahl 

jjj (Inh.C.Mielenz) Berlin S026, 
jjj Waldemarstraße 64a. j 



fabrizieren als 


Spezialität 

F.W. Grünewald & Co. 

Hohenlimburg Itl Westf. ::::: 


Draht- und 
Federa - Industrie 




Automobil- und Flugzeugteilbau Werkstätten 

GÜNTHER SEELMEVER, BERLIN N 4 

Telefon: Norden io 191 WöhlertstrflSe 12 / 13 Telefon: Norden 1019z 


Emst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO 36, Lausiger Str. 31 

Bank-Konto: Fernsprecher: Postscheckkonto: 

Deutsche Bank. Amt Morifepl«fc 4476. Berlin, Nr. 1359t. 


Metallwaren- Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit elektrischem Betrieb. Gashebel, Steuersegmente, 

- Gürtelschlösser, 

Kunstgewerbliche Hinteriegescheiben, 

Motorhauben usw. usw. 



Schweisswerk und Apparatebau 

Berlin N 39 Daniel Fennstr. 45 

Schweiaaarbelten aller Art, apealell 
Flugzeugteile, Blech- u. Bohrarbeiten 
und Reparatur an Maaohinantailan 


Johannes Kohlhoff 

Berlin SSO Telef.: Morifzplafz 0Q37 BÖCkhSff. 

I Flugzeugfeilbau Schlosserei und Autogen- ■ 
Schweißerei. Spezialität: Holm- und I 
Schwanzkufenbeschläge sowie Flugzeug- I 
feile aller Arf nach Zeichnung oder Muster | 
























































DER 

VOLLKOMMENSTE 
INH ALTMESSER 
FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


j j.: gaBMWJj^TnrnM^BaaagEiiaj. 

liUTTENLOCHE^R^K ROGMANN 

BERLIN-CÖPENICK 

LIEFERANTfürHEERuno marine 


HOCH-UND BRÜCKENBAU 
Z-C-UND STABEISEN-LAGER 
GESAMT- BAUAUSFÜHRUNG 

KÜRZESTE LIEFERFRISTEN 
ÜBERNAHME SCHLÜSSELFERTIGER BAUTEN 
NACH ZWECKMÄSSIGEN'BILLIGEN UND FORM¬ 
SCHÖNEN ENTWORFEN * INGENIEUR-UND 
ARCHITEKTEN BESUCH BEREITWILLIGST. 

HÖCHSTE AUSZEICHNUNGEN 

AUF DEN AUSSTELLUNGEN 
BRUSSEL I 9 IO-LEIPZIG IplS- MALMÖ I 9 UI -LEIPZIG I$t4 


Aktien - Gesellschaft vormals 


Hauser & Pani 


BERLIN S42, Wassertorstraße 19 

Telefon: Moritzplatz 5834 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

Spezialität i Pr Azisions - Dreharbeiten, 
sowie Schlosser* und Teilarbeiten 
für die gesamte Flugzeug- and 
Drachenbau-Industrie. 

Anlertii 


Wassertor-Straße 9. 


Auspulitöpie 


für alle Motor-Typen. Spezialität: Schall¬ 
schwache und ilammenlose Auspufftöpfe. 


von Massenartikeln. 


in Stanz-, Drück- und Gußtechnik, aus Eisen, 
Stahl, Messing und Aluminium. 


lugzeugteile, Schrauben, 


- fasson- und Stanzteile \m 

■■■■ —■ fertigen an 

Armaturen- und Schranbenfabrlk 
Präzisionsdreherei 0. m. b. B. 

BERLIN SO 36, Grflnauer Straße 20. 

Fernsprecher: Moritzplatz 5493. 


Autogene SchweißereL 
Schrauben und Arma- 

n AM a ^ s Massen-Artikel in 
lll 1 Vll Präzisions-Ausführung. 


ßieferant bzr Xönigf. Tfugzeugmeifterei TlbtersQof 
und viefer erfier Tfugzeugtverfa. 
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Dreh-, Hobel-, 
Fräs-Arbeiten 


für die 

Flugzeug- und 
Metall-Industrie 


^Wilhelm Gerndt 

Berlin SO 36, Kottbuser Ufer 34. 


für alle Zwecke der 
Industrie und Land¬ 
wirtschaft, leicht zer¬ 
legbar u. versetzbar, 
liefern schnell 
Barackenwerke 
Richard Mittag, 
Spremberg, L. 


Fabrik für Luft-und 
Flugzeug - Material 


rhc' 


N*V 


HOWI 

Fahrttadionieter (AneiDOtadiomiter) 

Zum Messen der relativen 
Geschwindigkeit des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft. 


Unabhängig von Temperatureinflüssen. 


Ci Tachometer f Motordrch- 
zahlen. In verschiedenen 
Größen, auch zum Ein¬ 
bau in Instrumententafel. 


Elektr. Ferntachometer 

zum Anzeigen der 

relativen Fatirtgeschwüidiiikeit, der Motordrehzahlen 

und der Windgeschwindigkeiten auf der Erde. 

Dr. Th. Horn, Leipzig 7 


Berlin S036, Förster Str. 5-6 


E 

3 

3 

3 


Jlugzaugiattbau 

Klempnerei und 

Autogen -Schweißerei 

Spezialität: 

■ Steuerhebel, 

Tjofm-u. Scfjmanzöufendefd), äge 
ufw. naeß Zeichnung ob. Tllußer. 


Fernsprecher: 
Nr. 6800-6805 


L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


Drahtnachrichten: 
„Hafen Kanal" 


Xä Präzisions - Stahlrohren 


ln folgenden 
Abmessungen: 


6x1, 7xl, 8xl—8X2, 9xl-9x2, 10x1—10x2,5, 12x1—12x2, 13x1—13x1.5, 14x1—14x3, 15x1—15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20 x 3,5, 22x1-22 x 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-36 x 4, 28x1-28 x 4, 30x1—30 x 5, 32x1-32 x 6, 34x1—34 x 5, 35x1-35 x 5, 36x1-36 x 4. 
38x1-38 x 5, 40x1—40 x 5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2—45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2—52 x5, 55 x 2,5—55 x 5, 60 x 2—60 x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Siederöhren, geschweißt und nahtlos. Verbindungsteile, glatt und mit Rand -f BF +. 
Qußelserne Röhren für Bat, Wassur und Dampf. AusrUstungsstelle« Aesschußrtfhren für Einfriedigungen, Pumpen usw. 
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Berlin SW. 48 . 

Wilhelm »fr. 1? 

ß*Urui Amt Lvilxot*/ 71S0 8427 

Automobil-und 
Flugzeug -Zubehör 


Feingeräl 
für Luftfahrzeuge 

luverllsslg / haltbar / leicht 


Geschwindigkeit* messer 
Aufstieg messet- • Kreis« 
flugzeiger « Windmesser 


ATMOSWERKSTOTTEN 

Berlin so33, Köpenicker Str.154 

L Farnspr.i Morltzplata B 333 J 


Flugzeugbelpannungen lmprägmerUng$ma£Ce imprägniert 

Cellon - Emaillil (m. Genehm, der Zeicheninh.) 

Älfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiete. 

Dr. Quittner & Co., Berlin«Schöneberg 

Telephon: Nollendorf 2,542, Lieferant der Militärbehörden. AkazienfTraße 2.Ö 


r iiiiiiiiiiiiiiiiiiiinmiiit.. 

in allen Ausführungen 
Erstklassiges Fabrikat 
Kurze Lieferfristen. 

Fabrikation vm Flutzeustellen 

aus Blech, Holz usw. 

fWf n |/j nr l Metallwarenfabrik 
UHU IVIIIU Holzbearbeitungswerk 

Kotlliustn II. Krs. Gummersbach (Mild). 


Oegrflndet it79 Spezialität: Gegründet 1(79 

Wasserstoff - Compressoren 
für die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Verwaltungen, 


Über 350 
Wasserstoff¬ 
and Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester Type 
nach behördlicher Vorschrift. 

BETRIEBS. ERWEITERUNG: 
Autogen«Schweißung fast aller 
xMetalle. 

Spezial« Hammerwerk. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 
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Klebelack 

Imprägniere 

rnnjm.' 

aller Art 

jngslack «» Ueberzugslack « 

Boofslack 

» Rosfschufzlack 

liefert in bewährten C&jalifäfen 

Carl Tiedemann, Chemische Werke, 

Coswig - Dresden. 


Berlin S033, Cöpenicker StraBe 164 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 130 77u. 1776 

METALLWAREN-FABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Massenartikel 

Pmzisionsdreharbeifen 

Präzisions-Preßguß 


—Spezialität 

Haubenhalter-Verschlüsse 

Pilotengurtschnallen 



öerkzeuje 

u. Werkzeugmaschinen 

für den gesamten Flug¬ 
zeug- und Motorenbau 

Spezialität: Zutamtnen- 
itelking von Werkzeugkästen 
und Bordtascheo 

WWielmElsenführ 

BERLIN S 14 


Kommandanten - Straße ju 

| Bordtasche für Flugzeuge I Lieferant größter Flugxeug- 
§ werften - Gegründet iS** 

■iiiiiiiniiiiiiiiiiiiittiiiiiiiiiiiiiiiim«immraiiiiiiiiiiiiiiiiiiNiiiiTimimiiimtiiiiiiiiiiniiiimiiiiuiiniimiitiiiiiMiiMii 




Komplette Filllanlagen 

. für Luftschiffe Jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 


föugo£inder,^eftaioerft 


iiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiu 

Ä Ißertifi) W. 57 [Oeita 

Fabrik-Zeichen itiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiMiiiiiiHiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiii 

Sofingen / eJftüncfien / < Dü««efdorf 
Sahviken für ^IDer^euge, 3?rä3isionsar6eden und 
DTlassenarfi&ef affer «Rrf, insbesondere für die 

effugjeug» und JlufomoBif - e)ndusfrie, 


soune für 1>Daggon- und £oftamofit>&au / Eigene 
umfangreicfie ^esen&scfimiede und Semper giefcerei 


Wir empfehlen uns zur fnsfähmng non: 

Schweißarbeifen 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten. Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeilen 

Bohr-, Fell- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Drebarbeilen 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS“ Gesellsdiaft für MetalMeltnu nJ.IL 

Berlin N39, Tegeler StreBe 14 / Tel.: Moabit, 1341 e. 9536. \ 
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Konstrukteure, Statiker il 
Z eichnungs-Kontrolleure 

werden zum möglichst sofortigen Antritt gesucht. 
Angebote mit Gehaltsansprüchen, Angabe des Mi¬ 
litärverhältnisses u. frühe sten Ei ntrit tstermines an 

ALBATROS 

Gesellschaft für Flugzeugunternehmungen m.b.H. 
«» Berlin - Johannisthal, Flugplai z. «» 


W.g-¥-^W.|| r ¥-¥-¥-- 


OTTO SCHAAF 

Armaturen- und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


Finup«(dKi 

Lclptl« 

»40*4 und >« 



Telegramm Adr«»»* 
Scheel 

5öMlUehrenb*rg 


Sämtliche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 


Af f 

•f-F-f 

I 


Katalog auf Wunsch gern tu Diensten. 


Emil Schmidt 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 

BERLIN SO 26 , Adalbertstr. 7 

Telephon: Amt Moritzplatx 9856. 

Spezialität: 

Präzisions-W erkzeuge 

für die Flugzeug - Industrie 

Schnitte, Stanzen, Durchzüge Q § 

DOO für Röhren. 

3000 oooo 


"*~**Xrfit**' 


fi 

L 


in D 


9^' ^ 


I Überzuqs-Hydrofirm ‘»„y 

Bootslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

Oberzugelacke In bewährter GOle. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo Lenssen, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s! 



!Alfred furch 

Metallschraubenfabrik 

Berlin 5029, ßdmiralstrafie 18a 



Fernspr. Moritzplatz 
- 11252 - 

Schrauben 
und JffnUern 


für den 



Fernspr. Moritzplatz 

- 11252 - 

sowie 

Jassonteite. 

Flugzeug- J\\ 
bau. -Md 
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Anlaufräder,M G Ring« 

Erprobt u.g«ptüfldurd 
die TnspeKfion d. Fließe; 
truppen ud.Flugzeug 
>- meisterei AdlersnoF 


3rochfeffigKirtt 


Schnauben u. Muttenn 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren - und 
Automobil - Industrie 


Schmidtchen&Co 

Präzisions-Werkzeug-Fabrik 


0crtind 

0roctin0enerftr.2ö 

ftrnfpr.ttSnlgffaM <450 


Berlin SO 26. Britzer Str. 7 “° a r ' , ' Blatz 

Schnitte und 
Stanzen _-- 


Dreh-, 

Hobel- u. Fräsarbeiten 
für die Flugzeug-Industrie 


für Luftschiffe und Flugzeuge sou/le 
für alle kriegstechnische Zwecke 


iiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiniiiiiii 

in Längen bis zu 3 m, Durchmesser 5—60 mm, 
Wandstärke beliebig von 1 mm an. Besonderheit: 
Holzfournierröhrchen für Steuerung»« u. Spann« 
kabel mit genauem inneren Durchmesser, welcher 
sich auch bei größt. Feuchtigkeit nicht verändert 


, Holzfournler - Industrie ■■ 

Dönneweg & Pouplier, G.m.b.H., Haspe LW. 

IIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIHIIIIIlifUlllllllllllflUMIIIUIIIIIIilltlllllilllllllllllllllllllllliniHllllillllllllllillllllllllllllTlIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 

Regelmäßige Lieferanten größter FlugzeugKabriken 


Spezialfabrik für Werkbänke und 
:::::::::::: Fabrikeinrichtungen 


Berlin-Reinickendorf-West 


— Telefon — 
Reinickendorf 31T3. 
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F Ci i^oh I gassonteilg 

Inhaber Gr oh £t Gelber! n UK90I1M» 





Armaturenfabrlh und Metallgießerei 

Berlin SO 36 

Skalilzer Straße 44 


= 3 ! 


liefern seit Jahren an 

Kgl. Behörden u. Werke 
der Flugzeug - Industrie 

alle Arten Arm€kfUT(^n nach Zeichnungen, 
Modellen und Neukonstruktionen in Bronzei 
Messing, Aluminium usw. usw. 

Massenfabrikation, kurze Liefertermine. 


Pr Flugzeuge 

Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul Jfaumanti, Berlin CH 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


Berliner Metall-Industrie! 


Berlin SOlö, Neandersfmße 3/4 

Telephon: Morifzplafz 1Ö12. und 3400 


Fabrik für 


Spezial-Anfertigung von kompletten Fahrge¬ 
stellen, Spanntürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stahlrohr-Zieherei 


Ausarbeitung von Neuheiten 


■Ai ■ ■ HW ■ W luesier trsuiz iur riemsst; Art in Eisen,"Stahl und Metall, insbesondere auch 

für Granaten, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

9 und geliefert und fachmännischer Rat zu dessen Verarbeitung 

erteilt, auf Grund langjähriger persönlicher Betriebserfahrung, insbesondere auch in der Granatenfabrikation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von _ 

I Wil li. Emrich, Inp.-Bureau für Gießereiwe sen, Unna-Königsborn (früher in Gießen). ^ 


ii '» s flü 


flüssigeKernsandbindemasse LS 

'«dhI« tilH zur Herstellung von Kernen für Hohlguß jeglicher | 

m\l IUl ricIDSSS; Art in Eisen, Stahl und Metall, insbesondere auch | 
n, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, | 

, r ,' r x ! er J»d fachmännischer Rot zu dessen Verarbeitung I 


Kolibaba & Cq 

Spezial-Schneideeisen- und Präzisions-Werkzeug-Fabrik 

Berlin N39, Lindower Sir. 11 

Fernsprecher: Amt Moabft Nr. 8461. 

S(>e;£t£kl~ Anfertigung von Gewindebohrern, 
Reibahlen, Kanonenbohrern, Gewindestrählern, 
Gewindelehren u.-kalibern, Schrauben u. Muttern, 
sowie Flugzeugteilen aller Art. 


Inserate ii oiserer Zeitahiift lau stets Erfolg! 


Neuköllner Metallgießerei 

■MGraudenz & CP^H 


Berlin-Neukölln, Knesebeckstr.45 


Telefon: Neukölln 1739 


pejiaC- Fabrikation von 3-Wuminium; Jffavt 
und 'Jinä-(3ufi für }amtliche Onduftvien. 


METALLWERK 


CLEMENS BURGEL 

BERLIN 017/ LANGESTR. 58 

FERNSPRECHER: KÖNIGSTADT 2834-35 


Fabrik von Automobil- und Flugxeug- 
Ersatztoilen sowie oflmtlichen Armaturen 

Stahldraht, Stahldrahtseil, Kabel, 
io 

Klempnerei fUr Oel- und BenzinbehAlter 
Reparaturen 


Franz Müller 

Berlin SW 29, Mittenwalder Straße 9 

= Fernsprecher: Amt Moritzpietz 15 236 — 

Automobil- u. Flugzeugteilbau 

Metalldreherei und Gießerei 

■— Spezialität: Armaturen und Jjäfyne. - —■ 
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S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 


m 


D. R. O. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche KQhlerfabriK, Feuerbach, Württemberg 


F.A.SOHST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach* 

' Zeitschriften u. Ver- 
einsblätter, betreff. 
Luftschiff-, Flug¬ 


zeug* und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 


lAl 

rp 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

Werhstattbauten 

und alle sonstigen 


GutehoffnunpshQtte 

Aktienverein fOrBergbau und Höttenbatrieb 

Oberhausen-Rheinland!, 


BERLIN W 35, KURFÜRSTEN - STRASSE 46 
Fernsprecher: Lützow 7232 (783) 

■ Flugzeugteilbau = 

Klempnerei, Schlosserei, Autogen-Schweißerei 

Spezialität: Anfertigung von Auspufftöpfen, Benzin- u. Oelbehältern. 



Garoda-Propellerbao BerlMeuäöilD, NaDiborger Str.42-43 
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p ®.H l ®°™ UR I Otto Rausch & Ca. 


Berlin SO 16, Köpenicker Str. 71 

Schraubenfabrik und Fagondreherei 

Spezialität: 

Flugzeug - Ersatzteile 

Schrauben und Muttem / Drehteile ihr 
die Flugzeug- und Automobil-Industrie 

fflleckanisc/ie Werkstatt für ^Kassenfabrikation 


Kommandit- Gesellschaft 

Oranienburg 

Fabrikation von Automobil' 
und Flugzeug-Armaturen 

f| Wa8$erab8cheider • Benzinpumpen 
^ e( luzi6rventile • Verschraubungen 

Pjp' T-Stücke 

Durchgangshähne 
iA Kompressionshähne 



















































BIM'ZÜKDHERIE 

SIEMENS 6 HALSKE<A-G'BLOCKVV r ERK 
Sremensstadt bei Berlin 



■9* für Flugzeugbau "»■ 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Teleer.-Adr.: ft m h II Fernruf: 

Fluflitdustrle U. Hl. I. H. LOtzow 403« 

Berlin SW41, Wilhelmstr. 37-38 
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V. ✓-> 

cniffe, UOBooteFlu^ea^e Autor 




tokomotivci) 


Lüdinghausen, den 4* Juni 1918. 

Am 2. Februar 1918 wurde in unserem Eisenwerk Lüdinghausen eine 
Stahlpfanne undicht. Der ausfließende Stahl setzte den über der Pfanne 
befindlichen Laufkran in Brand. In wenigen Minuten gelang es uns, den 
Kran sowie einen Teil des bereits in Brand befindlichen Gießereidaches zu 
löschen. — Wie immer, funktionierten die Apparate in jeder Weise einwand¬ 
frei. — Der sich auf dem Kran befindende Arbeiter schwebte in höchster 
Lebensgefahr, da ihm die Ausdehnung des Brandes ein Entkommen unmöglich 
machte. Nur dem guten Funktionieren der Minimax-Apparate verdankt er 

Eisenwerk Lüdinghausen - KÖHNE& RICKE 
gez. (Unterschrift). 

Anmerkung: Minimax-Handfeueriöscher ist stets löichbereit, unabhängig von Wassermangel, nicht einfrierbar, leicht handlich, 
auch von Frauen und Kindern zu handhaben. Ausführungen für alle Zwecke von Mk 70.— an. Ueber eine Million Apparate im Qehrauch. 
Mehr als 50000 gemeldete Brandlöschungen, Tausende ungemeldet. 1917 im Durchschnitt monatlich 8000 NachfUllungen geliefert. 
105 Menschenleben aus Feuersgetahr errettet! Verlangen Sie Sonderdruckschrlft: .Th“. --------- 


Berlin Hamburg / Cöln I Dortmund Breslau / Stuttgart München Zürich Wien. 

Ausstellung und Vorführung: Berlin WS, Unter den Linden 2 (E78). 


V.SUCHO' 

DQL/KI 


von-Häftnerxyenfifen ^verwenden die erffenftrinen nur <ife^ *, 

poi^iurt.wasserfösIicheHeÜmannscfie—> 

Ori|mat'ffisc 6 fdf Pasta. 

Beste ELefereivfcen! 

HeflmamvGesellschaft m.bJHL 

Berlin KW.?._KiemeKirch^vsse S^—3 .— Prospekt Jn Rosienfos» 
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Verantwortlich für d*o Schrtltlcitunga-Teil: Erna! (iarlab, Berlin-WUmaradorf. Kür den Anzeigenteil: Otto K.ukiik, Barlin. Amtsblatt daa Dautachaa 
Lelttakrer - Varbandaa, Barlin - Charlotteabnrg. Verlag; KJaaiag A Co. G. m. b. H., Berlin W.9, LlmketraBo 34, 

Dreck» Guten barg Dreckere! und Verlag, G.at.b.H., Berlin S.42, OranleaetraBe 140/43. 
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ALBATROS-FLUGZEUGWERKE 









Mitnahme von Tauben im Flugzeug Für Meldezwecke: Die Meldungen der Flieger werden in 
Rollenträger gesteckt, die die Tauben auf dem Rücken tragen, 
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Kapitänleutnant z. S. Christiansen beschießt mit einer Eindecker»Staffel der Hansa« und Brandenburgischen Flugzeugwerke A.*G 
am 6. Juli 1918 vor der Themsemündung das englische Unterseeboot C 25, welches nachher versank 
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MASCHINENFABRIK 

RUDOLPH HOENOW & C 


BERLIN-LKHTENBERG 
RITTERGUTSTR. 152 

FERNSPRECHER LICHTENBERO GS5 

TELEGRAMM-ADRESSE: HOENOWERK — BERLIN-LICHTENBERG 


VERLANGEN SIE GEGENOFFERTE 









Deutsche FluqzeuqWeite 

GMBH 

LEIPZIG 


NCUnANM 






Su< tif ru ff, 
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Uhu rnnn ji nim^ TTTTi 


Elektrische 


Beleuchtungs- 

und 

Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 

ihuiimiu^ 


Auto-Mafam G. m. b. H 


Rheydt, Rhld. 
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Jetiurun & Hurtig 

Q. m. b. H. (vorm. Max Matthaey & Co.) 

BERLIN-NEUKOUN 

Hermann - Straße 256-257 


Berlin SO 16, Köpenicker Str. 71 

Schraubenfabrik und Fa^ondreherei 

Spezlalilül: 

Flugzeug - Ersatzteile 

Schrauben und Muttern / Drehteile für 
die Flugzeug- und Automobil-Industrie 

Meckaniscße Werkstatt für Massenfabrikation 


FLUGZEUG-TEILE 

AUt UNSEREM VOLALITH 
UND EMCO-IEICHTMETAU 


Fernsprecher: Ami Morllzpl. 11628 


gcgr. 1867 

Erste Spezialfabri/{ elektrisch t betriebener Werkzeuge 
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MERCUR-FLUGZEUGBAU g ft 

TREPTOWER STR 36/43 • MAyBACH-UFER 48/51 

BERLIN-JOHANNISTHAL 

TELEGRAMM-ADRESSE MERCURFLUO 



OBERURSELER UMLAUFMOTOR 


PUR EINOECKER 
QOPPELDECKER 
KAMPFFLUGZEUGE 



MOTORENFABRIK OBERURSELS 

OBERURSEL 





^verwenden die erftenftrmen nur die ^ 


prie^e^vasscrloslictelfcflrn^nsche—> 

OrigmaLErnsdtfciLPasIa. 

Beste RefoenSsen! ___ 

Heflmann- Ges eHschait m.b.jtT. 

Berlin W.?._Kieme Karch^asse g- ~ 
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Clemens Humannl I ZEISS 


1111111111111111 Leipzig-Neustadt iitiiiiiiiiinim 

oPtcmzteife 


^ f fondersTaßr* 

V V d&K ^ / gefteflbügef, 

V X ^ X V Vencindun 9 5 

M W '^P "r . » \ Mappen, um 

Sa k. " ci A . S nffo 




afferArt, be* 
fonders Taßr* 
gefleffbügef, 

1 Verwindungs- 
Mappen• und 
affe cforten 
cfteuerßebef 

öasßebef, 
‘Propeffer* 
ßauben, 

* Hippen , cJp/e* 
renßappen, 
Abfederungs* 
ßafter, 

Abfederungs* 
ßäßen ufw. 


.. 1 Benzin- und Oelbehälter ........ 

besonders leichte Spezialkonstruktion — D. R. G. M. 
Verschraubung für auswechselbares Steigrohr — D. R. 8. M. 


Objektive 

und 

Gelbfilter 

für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 


cARLZEISs 


JMA 


Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 



WittdülMil 


tUr die gesamte Flugzeug-Industrie, liefert als Spezialität 


F __ - - u .uujui cuo - - ■ 

. H. KRUMMHAUER NacbL, Inh. Fr. 60TTSCHEWSKI 

Telefon: König st. 165Ö // BERLIN NO 43, Neue KUnlgsfraße 32 // Telefon: Königs!. 1850. 


Otto Fried 

Berlin S 42 Prlnzenstr. 34 

Moiltr platz 10708. 

Stahlschranben 

Muttern 

Kronenmntern 

für Auto- und 
Flugzeugbau. 


Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

fiiiriifit 1159 • Gigesw ci. 300 Arbeiter 
S PEZl AUTÄT: 
Benzinhähne. Verschraubungen 


Agfa“ -Entwickler 

Substanz: Lösungen: 

Mefol, Amidol, Rodlnnl, Me toi. 

O ly ein, E konogen, Olyc o, Elkonogen, 

Ortol, Hyurochlnon, Metol - Hydrochinon, 

Special ~ Entwickler Hydrochinon, 

Glaspafronen. PyrosKure 

Metol, Amidol, Olyclo, Ortol, 

Pi elol - Hydrochinon, Elkonogen, 

Hydrochinon, PyrosSure 

Ausführliche Gebrauchsanweisung bxw. erprobte Rezepte bei 
Jeder Originalpackung 


„Agfa“ — Photohandbuch 

181.-200. Tausend / 75 Plg. / 130 TexfseWen / Bildeinlagen 

„Agfa“—Preisliste Kostenlos 


I 
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Inhalt de« Heltes: Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 13—16. / Bombenabwurf aus Flugzeugen (ill.) 17—20. 

Internationaler Luftverkehr 20. / Die Entwicklung des Jagdflugzeuges (ill.) 21—22 / Blitzableiter - Einrichtung 
für Flugzeugzelle (ill.) 22. / Vom Luftkrieg (ill) 23-24. / Die Luftwaffe im Kriege (ill.) 25—27. Das Flugzeug als Lehrmittel 27. 
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DEUTSCHER LUFTFAHR ER-VERBAND. 

Amtliche Mitteilungen« 

1. Der Vorstand des Verbandes hat in seiner Sitzung vom 12. Oktober den Bayerischen Luftfahrerdank E.V. 
in Reihe 4 seiner Vereine aufgenommen. 

2. Am Sonnabend, den 2. November, fand im Physikalischen Institut der Universität Berlin eine Gedächtnis* 
feier für Geheimrat Richard Aßmann statt. Herr Geheimrat Hergesell gedachte in warmempfundenen 
Worten der großen Verdienste, die der Verstorbene um die deutsche Luftfahrt gehabt hat. 

3. Der Deutsche Luflfahrer - Verband hat für die 9. Kriegsanleihe den Betrag von 15 000 Mark gezeichnet. 

4. Dem Präsidenten des Verbandes, Herrn Geheimrat Hergesell, wurde der Kronenorden zweiter Klasse 
verliehen. 

5. Am 13. Oktober fand eine Sitzung des Arbeitsausschusses für die Deutsche Luftfahrt statt, auf deren 
reichhaltiger Tagesordnung u. a. Beratungen über Neubeschaffung und Verausgabung von Unterstützungsgeldern 
standen. Hierbei wurden seitens der Fürsorgevkreine Angaben über die Höhe der bisher ausgegebenen Mittel gemacht, 
welche ein klares Bild von der umfassenden Tätigkeit dieser Gruppe gaben. Die drei Vereine der Gruppe haben 
allein im Laufe der Monate Juli, August, September insgesamt über 5ü0u0 Mark für Unterstützungszwecke ver¬ 
ausgabt. Selbstverständlich muß es das Bestreben der Vereine sein, um ihre außerordentlich segensreiche Tätigkeit 
auch für die Zukunft sicherzustellen, neue Hilfsquellen aufzutun. Diesbezügliche Schritte sind eingeleitet worden. 

Eine endgültige, allgemeine Regelung der Wohlfahrtsfrage mit allen hierfür in Betracht kommenden Stellen 
steht für die nächste Zeit in Aussicht. 


KAISERLICHER AERO-CLUB, 


Am 15. Oktober ds, Js. hielt im Kaiser^ 
liehen Aero-Club der Marine-Oberflugmeister 
Fab eck einen Vortrag über die Tätigkeit 
des (von ihm geführten) „Wölfehen" (des Begleit¬ 
flugzeuges S. M. H. „Wolf"). Der Vortragende 
schilderte in trefflicher, humorvoller und anschau¬ 
licher Weise die Tätigkeit S. M. H. „Wolf" und 
im besonderen die Tätigkeit des Flugzeuges „Wölfehen", das 
trotz aller Schwierigkeiten und Beschädigungen seinem Zweck 
durchaus entsprach. Die Kaperung des australischen Dampfers 
„Wairuna" durch das „Wölfehen" wurde nicht nur vom Vor¬ 
tragenden anschaulich geschildert, sondern bildete den Dar¬ 
stellungsgegenstand eines großen Oelgemäldes, das zur Schau 
gestellt war. Das Gemälde ist vom Professor Willi Stoewer 
gemalt und von der Flugzeugbau Friedrichshafen G. m. b. H. 
dem Club als Zierde für seinen Speisesaal gestiftet. Der Vor¬ 
trag fand reichsten Beifall der zahlreich erschienenen Club- 
Mitglieder und Gäste, die nachher noch zu einem gemeinsamen 
Abendessen vereinigt blieben. 

- • m 

e 

Der nächste Vortragsabend findet am 19. November ds. Js. 
statt, und zwar wird Herr Hauptmann v. Knobelsdorff einen 
Vortrag halten über seine Gefangennahme als Flieger in Ruß¬ 
land, über seine Verurteilung zum Tode, seine lange Kettenhaft 
und schließliche Flucht aus der Gefangenschaft. Alsdann wird 
noch ein Bericht über die Tätigkeit der G-Flugzeuge gegeben 
werden, anschließend an den seitens der Waggonfabrik Gotha 
ein großes, von dem Maler Herforth gemaltes Oelgemälde, ein 


G-Flugzeug im Nachtfluge darstellend, dem Club übergeben 
werden wird. Des ferneren werden seitens der Deutschen Flug¬ 
zeugwerke ein von Herrn Maler Rudolphi gemaltes und seitens 
der Luftfahrzeug-Ges. ein von demselben Herrn gemaltes Ge¬ 
mälde von den Stiftern dem Club übergeben werden. Näheres 
über den Clubabend vom 19. November wird den Mitgliedern 
durch besondere Einladung bekannt gegeben werden. 

• ^0 

Das neue Handbuch des Clubs ist erschienen und an 
die Mitglieder zum Versand gebracht. Sollten einzelne Mit¬ 
glieder das Handbuch nicht erhalten haben, so wird um Benach¬ 
richtigung der Geschäftsstelle gebeten. Diese befindet sich jetzt 
übrigens nicht mehr im Erdgeschoß, sondern im 111. Obergeschoß 
des Clubhauses (Eingang Schöneberger Ufer). 

Kaiserlicher Aero-Club. 

▼. TschudL 

# e * 

Aufnahmen: 

Als aufgefordertes Mitglied: 

Seine Exzellenz Herr Wirklicher Geheimer Rat Müller, 
Chef der Justizabteilung im Kriegsministerium, Berlin. 

Herr Geh. Justizrat Professor Dr. Emst Zitelmann, Bonn. 

Als ordentliches Mitglied: 

Herr Ingenieur Rudolf G a ß n e r, Berlin-Halensee, Georg- 
Wilhelm-Straße 14, 

Herr Ing. K. u. K. Oberleutnant Hans Czemetzschka, 
Charlottenburg. 
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Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Leutnant Friedrich Greif!, Berlin-Wilmersdorf. 

Herr Leutnant d. Res. Hambach, Charlottenburg. 

Herr Leutnant d. Res. Erich Offermann, Charlottenburg. 
Herr Leutnant d. Res. Carl E p p e n s , Berlin. 

Herr Leutnant d. Res. Roland Edmund Andernach, Rei¬ 
nickendorf. 

Herr Leutnant d. Res. Hans Strohbach, Dresden-A. 

Herr Hauptmann Hans Joachim S i b e r , Berlin. 

* • 

Herr Generaldirektor Fritz Neuhaus, in Firma A. Borsig, 
wurde zum Baurat ernannt. 


Herr Kammerherr Dr. jur et. phil. Stephan Kekule v. Strado- 
n i t z wurde zum Hauptmann d. L. befördert. 

Herr Assessor Richard Meyer wurde zum Legationssekretär 
ernannt. 

Herr Leutnant d. Res. Hellmuth Sack wurde mit dem E. K. 
1. Klasse ausgezeichnet. 


V erstorben: 


Herr Kommerzienrat und 
bäum. 


Generalkonsul J. Mandel- 

Kaiserlicher Aero-Club. 


BHBBBBHMB BI notizen 


Wie sich die Mächte des Vielver- 
Def Luftverkehr nach bandes auf dem Gebiete des Welt- 
detn Kriege. handeis ihren Gegnern gegenüber stellen, 

liegt noch sehr im Dunkeln; dagegen 
nimmt man zur Frage des internationalen Luftver¬ 
kehrs eine wohlwollende Haltung ein. Dies zeigte sich bei dem 
kürzlich in London abgehaltenen verbündeten Parlament, in dem 
auf Vorschlag von d’Aubigny, Präsidenten der interministeriellen 
Kommission für zivilen Luftverkehr, nach Verlesung eines sehr 
bemerkenswerten Berichtes folgender Antrag angenommen 
wurde: Das verbündete Parlament ist der Ansicht, daß die Fort¬ 
schritte, die die Luftschiffahrt während des Krieges gemacht 
hat, zu wichtig sind, um nicht eine internationale Regelung her¬ 
beizuführen. Es ist daher im Interesse der Menschheit notwendig, 
daß die Fortschritte, deren sich das Luftschiffahrtswesen rühmen 
kann, in Zukunft auf Grund allgemeiner Gesetze nur im Hinblick 
auf die Entwicklung der friedlichen Zivilisation geordnet werden. 
Zu diesem Zwecke müsse die Gesetzgebung für Luft¬ 
verkehr international sein, und es liegt im Interesse 
der Vielverbandsmächte, diese Frage unmittelbar zur gegen¬ 
seitigen Behandlung aufzunehmen. Das Parlament fordert daher 
die Regierungen des Vielverbandes auf, zu diesem Zwecke einen 
oder mehrere Vertreter zu ernennen, denen es obliegt, einen 
Entwurf zu einer internationalen Gesetzgebung für Luftverkehr 
auszuarbeiten. 

Ebenso wie Schweden wird nunmehr 
Flugzeugbau in Nor- auch Norwegen eine eigene Flugzeug- 
wegeu. fabrik erhalten, die Fahrzeuge für den 

Privatgebrauch zu bauen gedenkt und 
auch damit rechnet, aus dem in Norwegen zu errichtenden Luft¬ 
verkehr Nutzen zu ziehen. Zu diesem Zweck ist in Christiania 
die Aktiengesellschaft Norwegische Flugmaschinenfabrik ge¬ 
gründet worden, die den Fliegerleutnant Chr. Hellesen zum Di¬ 
rektor hat und ein voll eingezahltes Betriebskapital von 
500 000 Kr. aufweist, das später auf 1 —\Vi Mill. Kr. vergrößert 
werden soll. Die Fabrik wird in der Nähe von Tönsberg, am 
Eingang zutm Christianiafjord, auf einem für Flugfahrt günstig ge¬ 
legenen und in militärischer Beziehung geschützten Gelände er¬ 
richtet. Sie soll zum Februar 1919 fertig sein und demnach im¬ 
stande sein, im August die ersten Flugzeuge zu liefern. Die 
Leistungsfähigkeit der Fabrik ist auf 40 Flugzeuge im Jahr be¬ 
rechnet Bestellungen liegen schon jetzt vor, indem die meisten 
Aktionäre je ein Flugzeug in Auftrag gegeben haben. Es sollen 
3 verschiedene Typen, alle von Direktor Hellesen konstruiert, 
gebaut werden, wofür ausländische Muster maßgebend sind. 
Zwei der Typen sind bereits fertig und weitere sind in Arbeit 
begriffen. Die eine Flugzeugart hat eine Motorenkraft von 
165 PS mit Platz für 4 Personen, die andere von 500—600 PS 
mit Platz für 8 Personen. Außerdem ist beabsichtigt, einen 
kleineren Jagdtyp nach eigener Patentanordnung herzu¬ 
stellen, der jedoch zunächst als Versuchstyp gedacht ist. Wegen 
der Motoren ist das neue Unternehmen mit der schwedischen 
Fabrik Scandia Vabis in Verbindung getreten, doch gedenkt es, 
sich auch auf diesem Gebiet unabhängig zu machen. Schwierig¬ 
keit dürfte es jedoch machen, norwegische Ingenieure, die mit 
dem Flugzeugbau vertraut sind, zu erhalten. Indessen hat die 
Technische Hochschule in Drontheim ein Komitee eingesetzt, da 3 
sich mit Ausdehnung des Lehrplanes der Hochschule durch den 
hier in Frage kommenden Zweig befassen soll. Beabsichtigt wird 
die Anstellung eines Dozenten für Flug^eugwesen und die Er¬ 
richtung eines Laboratoriums zur Prüfung von Flugzeugen. Der 
Leiter dieses Laboratoriums muß jedoch erst ähnliche Labora¬ 


torien und Fabriken im Auslande besuchen, um diesen ab- 
zusehen, jwie die Sache in Norwegen selbst gemacht werden kann. 

bezeichnet die französische Fachpresse 
Als ein »verkanntes den vor zwei Jahren verstorbenen 
Genie*' Albert Moreau, den Erfinder des 

„vollkommenen" Flugzeugstabilisators. 
Als kleiner Angestellter in einer Buchdruckerei verfertigte 
er Flugzeugmodelle, wußte dann ein kleines Kapital 
aufzutreiben und baute in Combs-la-Ville-Quincy seinen ersten 
Stabilisator für einen metallischen Zweidecker gleichfalls eigener 
Bauart. Im April 1913 flog er damit vor Zeugen bei einem 
Wind von 10-m-Sek. 45 Minuten lang, ließ dabei 30 Minuten 
lang die Lenkung vollständig los und landete sanft mit gekreuzten 
Armen. General Hirschauer, damals Direktor der Luftfahrt¬ 
inspektion, interessierte sich - für die Sache, und 1914 wurde 
Moreau mit dem Kreuz der Ehrenlegion ausgezeichnet. Aber 
sein kleines Kapital war erschöpft, unc| es fehlte ihm an Geld, 
um seinem Apparat, den man zu schwer und zu langsam fand, 
eine bessere Steigfähigkeit zu geben. Immerhin erwarb die 
französische Heeresverwaltung von ihm 3 Apparate, interessierte 
sich aber nicht weiter dafür. Der Krieg brach aus, und Moreau 
war aller Mittel beraubt. Im folgenden Jahr machte er mit 
seinem Flugzeug, das in der ganzen Zeit ungeschützt in Wind 
und Wetter stand, einen Aufstieg: ein wichtiger Bestandteil brach 
und Moreau stürzte aus 400 m zu Tode. Das war für die 
Oeffentlichkeit die Verurteilung seines Systems und seiner Er¬ 
findung. Andrö Moreau nahm' aber das Werk seines Bruders 
auf, und es gelang ihm, mit seinem Mitarbeiter Roidor-Söville 
das „Flugzeug ohne Lenker" zu bauen, d. h. das Lufttorpedo, 
dessen Niedergangsort ziemlich genau bestimmt werden kann. 
Im Oktober 1915 fand in Anwesenheit der Vertreter des tech¬ 
nischen Dienstes der Heeresluftfahrt bei Melun folgender Ver¬ 
such statt: Das Flugzeug ohne Lenker stieg nach 80 m Fahrt 
am Boden auf bis zur Höhe von 300 m, durchflog 3,3 km ifnd 
landete 200 m von dem vorher bezeichneten Ort entfernt. Der 
Lenker war durch einen Sandsack von 75 kg Gewicht ersetzt. 
Diese Versuche wurden unterbrochen durch die Einberufung 
Moreaus zur Marine ; er kam nun nach Saloniki. Vor dem Ein¬ 
rücken hatte er vom Erfindungsminister die Zuteilung von Benzin, 
Oel, Kabeln und anderen Stoffen zur/Fortsetzung seiner Arbeiten 
verlangt. Drei Monate später wurde ihm dies bewilligt, und 
Moreau stellte das Gesuch um Entlassung zur Fortsetzung seiner 
Versuche. Sie wurde ihm trotz der Empfehlung des Erfindungs¬ 
ministeriums nicht bewilligt, und Moreau blieb in Saloniki. Unter¬ 
dessen hatten sich einige Kapitalisten zusammengetan, um die Er¬ 
findung Moreaus für sich auszubeuten, ließen Moreau für seine 
Patente 3000 Fr. sowie ein Achtel des Fabrikationsgewinns an¬ 
bieten und versprachen ihm, seine Entlassung aus dem Heere zu 
erwirken, damit er selbst mitarbeiten könne. Moreau lehnte ab. 
Aus den Kreisen der genannten Kapitalisten vernahm man nun 
die Versicherung, daß Moreau nicht von Saloniki zurückkommen 
werde, daß die Erfindung der Brüder Moreau von ihnen 4 ausge- 
beutet werde, wenn die Ausbeutung während des Krieges über¬ 
haupt stattfinde, und daß im Ministerium Major F. ihre Interessen 

zu wahren wisse.Das ist der augenblickliche Stand der 

Skandalgeschichte. In der Fachpresse wird indessen darauf hin¬ 
gewiesen, in welcher Weise der Stabilisator Moreaus während des 
Krieges mit Nutzen hätte verwendet werden können. 

Der Französische Aero-Clnb feierte am 7. November sein 
20jähriges Bestehen mit einem Festessen und verlieh bei dem 
Anlaß einer Reihe von Kriegsfliegern seine Große Goldene 
Medaille. 
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lürohs.j 

Die Kommandeure unserer erfolgreichsten Jagdstaffeln I f II undllirmit ihren'Kampffliegern bei einem Beisammensein in Berlin. 

Unter« Reihe Yon link* nach rechts: (1) Oberleutnant Freiherr Ton Boenig, Kommandeur der Jagdstaffel III; (2) Leutnant Biumer; (3) Leutnant Böchner und 
(4) Leutnant Rolf es. Mittlere Reihe: Leutnant Veltfens (Pour le merite); Leutnant Klein (Pour le merite); Oberleutnant Göhring, Kommandeur der Jagdstaffel I 
(Pour le merite); Hauptmann Lörzer, Kommandeur der Jagdstaffel II (Pour le mirite); Oberleutnant Udct (Pour le merite) und Leutnant Jacobs (Pour le märite). 
Obere Reihe: Direktor Hiehle; Direktor Ernst EYersbusch; Direktor Alfred EYersbusch und Direktor Kahn. 

Die Kampfflieger dieser Gruppe haben insgesamt 367 Luftsiege zu verzeichnen. 


Ziemlich unerwartet steht jetzt auch 
Finnlands Luit- Finnland im Begriff, einen Luft¬ 
verkehr. verkehr ins Leben zu rufen, der Liv¬ 

land, Rußland und Schweden 
mit Finnland in Verbindung bringt. Zu diesem Zweck hat sich 
in Helsingfors die Finnische Luftverkehrsgesellschaft (Finska 
Lufttrafik Aktiebolaget) mit mehreren Millionen Mark Betriebs¬ 
kapital, das bis auf 6 Millionen Mark erhöht werden kann, ge¬ 
bildet. Zusammen mit der Allgemeinen Elektrizitäts ¬ 
gesellschaft in Berlin will das neue finnische Unter¬ 
nehmen einen Personen- und Luftpostverkehr auf den Linien 
Helsingfors—Riga, Helsingfors—Petersburg und Helsingfors— 
Stockholm, mit Landung in Abo einrichten. Von Riga aus wird 
wahrscheinlich Gelegenheit geboten werden, mit Linien, die von 
dort ausgehen sollen, die Luftreise fortzusetzen. Zu den Stiftern 
der Finnischen Luftverkehrsgesellschaft gehören das finnische 
Emissionsinstitut, die Finnische Dampfschiffsaktiengesellschaft, 
der Schiffsreeder Krogius, Ingenieur E. von Frenckell und eine 
Anzahl sonstiger erster Finanzleute Finnlands. Als Verkehrs¬ 
fahrzeuge sollen Riesenflugzeuge in Dienst gestellt werden. Die 
beabsichtigten Flugzeuge sollen 10 oder mehr Reisende be¬ 
fördern können. Damit der Luftverkehr erfolgreich mit dem 
Dampfer- und Eisenbahnverkehr in Wettbewerb treten kann, 
soll auf den verschiedenen Luftlinien eine tägliche Verbindung, 
mit je einer Flugmaschine in jeder Richtung, unterhalten werden. 
Zu dem Luftverkehrskongreß, der im Laufe des November in 
Kopenhagen Zusammentritt, um über Fragen des Luftverkehrs 
zu beraten, wird die Finnische Luftverkehrsgesellschaft den In¬ 
genieur E. von Frenckell als Vertreter entsenden. 

Im Luitpostdienst zwischen Washington and Philadelphia 
(217 km) einerseits und Philadelphia — New York 


(145 km) anderseits sind während der ersten vier Wochen ins¬ 
gesamt 17 150 km in 158 Flugstunden zurückgelegt und 
11 000 Pfund Postsachen befördert worden. Auf der Strecke 
Chicago—Saint Louis hat man eine Dame, Miß Catherine Stinson, 
als Flugzeuglenkerin eingestellt. 

Der neue amerikanische Höhenweltrekord, den nach unserer 
früheren Meldung R. W. Schröder aufgestellt hat, wurde auf 
einem Bristol-Flugzeug mit 300 PS-Hispano-Suiza-Motor in Ohio 
erzielt. 

Henri Nepper t* In Paris verstarb 37jährig der Arzt-Major 
Nepper, Leiter der physiologisch-pathologischen Arbeiten am 
College de France. Er war einer der Erfinder des Systems 
zur Prüfung der Kriegsflieger, das in Frankreich 
allgemein eingeführt wurde und über das wir seinerzeit ausführ¬ 
lich berichtet haben. 

Der Französischen Akademie der Wissenschaften sind vom 
Institut de France 24 Kandidaten vorgeschlagen, von denen 
6 Aufnahme finden sollen. Unter ihnen nennen wir als die be¬ 
kanntesten Vertreter des Flugwesens Blöriot, Breguet, Leblanc, 
Esnault-Pelterie und Lazare W'eiller. 

wurde seinerzeit von Curtiss Tilton aus- 
Ein Preis von 5000 Fr. gesetzt für „die 5 ersten erfolgreichen 
amerikanischen Flieger, die in den Ver¬ 
einigten Staaten ausgebildet worden waren". Der Herzog von 
Talleyrand fügte dieselbe Summe hinzu, und in die 10 000 Fr. 
haben sich nun die Flieger Campbell, Meißner, Mitchell, Ralph 
O'Neill und Eddie Rickenbacher zu teilen. Der letztere 
ist kein anderer als der bekannte amerikanische Kraftwagen- 
Rennfahrer, der beim Eintritt der Vereinigten Staaten in 
den Krieg den Wagen des Generals Pershing in Frank¬ 
reich steuerte. 
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ist im Oktober er. irrtümlicherweise von 
Eia schweizerischer einem deutschen Flieder abgeschossen 
Fesselballon worden, trotzdem er zwei große Schweizer 
Fahnen und aufgemalte Schweizer Kreuze 
als Abzeichen trug. Der Ballon befand sich auf Schweizer 
Boden, einige hundert Meter von der Grenze bei Bonfol. wo 
deutsches und französisches Gebiet Zusammenstößen. Als ein 
deutsches Flugzeug über dem Ballon erschien, gab der Ballon¬ 
führer das Zeichen zum Einziehen. In diesem Augenblick feuerte 
ier Flieger eine Maschinengewehrsalve ab und flog davon. 
Der Ballon geriet in 600 m Höhe ln Brand und stürzte'ab. wobei 
der Ballonführer den Tod fand. Die deutsche Regierung hat 
sofort ihr Bedauern über den Vorfall ausgesprochen und volle 
Entschädigung und Genugtuung angeboten. Walter Flury, 
der ums Leben gekommene Offizier, war ein junger Techniker, 
der nach kurzer Tätigkeit in den Kraftfahrzeugwerken „Berns" 
auf einen Vertrauensposten der Schweizerischen Industriegesell - 
schaft Neuhausen berufen worden war und am Anfang einer 
glänzenden Laufbahn stand. Er war als ausgezeichneter Luft¬ 
schiff er bekannt und hatte neulich noch einte Freiballonfahrt 
von Thun über die Alpen nach dem Wallis ausgeführi 

der im Alter von 30 Jahren in Paris 
Mit L4on Moräne, an der Grippe gestorben ist, verschwin¬ 
det nicht bloß einer der frühesten 
Flieger, sondern der während der Kriegszeit weitaus am meisten 
genannte, erfolgreichste französische Flugzeugbauer. Mit der 
Nummer 54 erwarb er im April 1910 das Fliegerzeugnis des 
Französischen Aero-Clubs auf Bleriot, erhöhte schon nach 3 Mo¬ 
naten den Stundenweltrekord in der „Flugwoche der Champagne" 
auf 106 km und verbesserte zweimal den Höhenweitrekord, den 
er im September in Trouville auf 1910 m brachte. Sodann be¬ 
warb er sich mit seinem Brüder Robert um den 100000-Fr.- 
Michelin-Preis, der einen Flug von Paris nach dem 1456 m 
hohen Gipfel des Puy-de-Döme in der Auvergne und zurück 
innerhalb 6 Stunden voraussetzte, stürzte aber bei Bobsy-Saint- 
Läger so unglücklich ab, däß an beider Aufkommen gezweifelt 
wurde, und gab von da das Fliegen auf, um sich ganz dem 
Flugzeugbau zu widmen. Der von ihm nun herausgebrachte 
Moräne-Eindecker galt längere Zeit als ein kaum zu über- 
treffendes Flugzeug. Eines der ersten ins Ausland gelangten 
Exemplare war der Apparat, den Audemars in der Flugwoche 
von Basel verwendete: bloß 200 kg Eigengewicht mit einem 
80-PS-Gnöme-Motor und 130—140 km Stundengeschwindigkeit. 
Dabei kamen mehr als 25 kg Belastung auf 1 qm der Tragflächen, 
ein Verhältnis, das man noch kurz vorher kaum für möglich ge¬ 
halten hatte. Die hohe Flächenbelastung brachte aber ander¬ 
seits eine Verringerung des bisherigen Tragflächenumfangs und 
damit eine größere Handlichkeit und Manövrierfähigkeit des 
ganzen Apparates. Aus ihm hat sich das erste leichte Ein- 
sitzerkampfflugzeug dieses Krieges im französischen Heere ent¬ 
wickelt, wie es Garros, Gilbert, Pourpre usw. verwendeten, der 
„Morane-Saulnier“. Auch wenn man einmal die Errungenschaf¬ 
ten der Flugzeugtechnik nicht mehr bloß nach den Kriegs¬ 
erfolgen einschätzt, wird der Name Moräne an hervorragender 
Stelle genannt werden, weil Moräne mit der Erhöhung der 
Flächenbelastung die Tragflächenanordnung derart gefördert hat, 
daß mit der Erhöhung der Tragkraft eine Verminderung des 
Stirnwiderstandes Hand in Hand ging. Moräne ist schon 1913 
mit dem Ritterkreuz der Ehrenlegion ausgezeichnet worden. 

Die Liste der französischen Kampfflieger-Asse wies am 
1. Oktober folgende Namen und Zahlen an Luftsiegen auf: 
Fonck 60, Nungesser 44, Coiffard 31, Pinsard 27, Heunteaux 21. 
Deuillin 20, Haegelen 19, Bourjade 18, Marinovitch 16, de Stade 15. 
Sardier 13, de Turennes 13, Navarre, Jailler, Hugues, Leps, 
Tarascon, de Sävin und Noguäs je 12, Ortoli, Ambrogi, Härisson 
und Nuville je 11, Herbelfn, de Romanet, Casale, Lahoulle, 
Artigaud und Bouyer je 10. 

Ueber die Vergeudung im französischen Heeresflugwesen ist 

in der Presse schon oft Klage geführt worden. Auf einem Flug¬ 
platz des Südwestens werden die an der Front nicht mehr ver¬ 
wendbaren Flugzeuge aufgestapelt, die indessen als Schulflug¬ 
zeuge immer noch gut verwendet werden könnten. Hier liegen 
sie monatelang ungedeckt in Sturm und Regen und gehen zu¬ 
grunde. Nur -die Magnetapparate und Luftreifen verschwinden 
wie von selbst, was die Tatsache erklären soll, daß in jener 
Gegend so viele Krafträder verkehren . . . (1) 


■\ Ueber die Zahl der amerikanischen Flugzeuge« die seit dem 
8. Juni nach Frankreich geschickt wurden, veröffentlicht „Motor 
Age" eine jedenfalls interessante Aufstellung, die alles Inter¬ 
esse dadurch jedoch verliert, daß die Zensur gerade die Zahlen 
gestrichen hat. Aus dem Kommentar dazu jedoch ersieht man. 
daß die Anzahl der Jagdflugzeuge gegenüber den Schulflug¬ 
zeugen äußerst gering ist. Der Curtiß-Kampfdreidecker sei ein 
Kind des Krieges und die amerikanische Industrie mehr auf den 
Bau von Nicht-Kampfflugzeugen eingestellt. 

der Mitte Oktober als vermißt gemeldet 
ln Roland Garros, wurde, hat Frankreich unzweifelhaft 
seinen bedeutendsten Flieger verloren, 
wenn auch dessen Name nicht auf der Liste der „Asse“ steht. 
Indessen ist Garros der Schöpfer jener Methode des Kampf- 
fluges, bei der der Flieger zugleich steuert und schießt. Er 
hatte als Erster das Maschinengewehr derart mit dem Motor 
gekuppelt, daß man zwischen den Flügeln des sich vorne drehen¬ 
den Propellers durchschießen konnte, ohne die Schraube zu 
verletzen. Nur wenige Wochen aber diente er als Kampfflieger; 
infolge eines Motorschadens geriet er in deutsche Gefangenschaft 
und blieb mehr als drei Jahre interniert, bis ihm vor 3 Monaten 
der dritte Fluchtversuch in Gesellschaft von Marchei gelang. 
Garros war mit seinem Freunde Audeimars einer der wenigen 
Ueberlebenden aus der heroischen Zeit des Flugwesens, und sie 
beide galten mit Santos Dumont in Frankreich als die geschick¬ 
testen Akrobaten, die es allein von allen fertig brachten, mit den 
von Santos Dumont „aus Bindfaden und Spazierstöcken her¬ 
gestellten" Demoiselle-Apparaten zu fliegen. 1910 erwarb Garros 
das Diplom des Französischen Aero - Clubs, wurde Zweiter in 
Paris-Rom, stellte 1911 einen Höhenweltrekord auf, gewann den 
Rundflug von Anjou, durchflog 1912 Tunis-Rom in 3 Etappen, 
überquerte 1913 ab Erster das Mittelmeer zwischen Marseille 
und Tunis (760 km m 8 Stunden) und befand sich kurz vor 
Kriegsausbruch als Sturzflieger noch in Wien. Da er in Reunion 
geboren und daher der Dienstpflicht nicht unterstellt war, trat 
er ab Freiwilligenflieger ins Heer ein und wurde der berühmten 
Staffel zugeteilt, der auch Pourpre und Gilbert angehörten. Nach 
seiner Flucht aus Deutschland wollte man ihn wegen seiner be¬ 
sonderen technischen Kenntnisse hinter der Front im Konstruk¬ 
tionsdienst verwenden. Die Abenteuerlust trieb ihn aber wieder 
an die Front. Am 11. Oktober 1914 trug er seinen ersten Luft- 
sieg im neuen Dienst davon, und am folgenden Tage stieg er mit 
dem ihm unterstellten Geschwader zur Rekognoszierung auf. 
Man traf mit einer deutschen Staffel zusammen und einer der 
französischen Apparate wurde brennend abgeschossen. Bei der 
Rückkehr erkannte man, daß der Fehlende Garros war. Die 
Klage der Franzosen gilt nun weniger dem Kampfflieger ab 
dem „unvergleichlichen Techniker, der kaum einen neuen Appa¬ 
rat besteigen konnte, ohne abbald eine wertvolle Vervollkomm¬ 
nung vorzuschbgen". Man will beantragen, sein Andenken neben 
Guynemer im Pantheon zu ehren. — Nach einer späteren Mel¬ 
dung des „Auto“, die mehrere Tage von der Zensur zurück - 
gehalten worden war, soll Garros nur leichte Verletzungen erlitten 
haben und in Coblenz interniert worden sein. Man schenkt der 
Nachricht in Frankreich jedoch wenig Glauben, da die Genossen 
von Garros das fragliche Flugzeug brennend abstürzen sahen. 

Ein neuer Höhenweltrekord ist nach französischen Berichten 
vom Amerikaner Ruddy Schroeder aufgestellt und vom 
Amerikanischen Aero-Club anerkannt worden. Schroeder soll 
die erstaunliche Höhe von 8670 m erreicht haben, womit der seit 
dem 10. November 1916 von Guidi mit 7450 m gehaltene Welt¬ 
rekord um mehr ab 1000 m überboten wäre. Schroeder benutzte 
in Ohio ein 300 PS Hispano-Suiza-Bristol-Flugzeug. 

Das belgische „As" Coppens wurde beim Versuch, seinen 
35. Fesselballon zum Absturz zu bringen, von einem deutschen 
Ffieger überrascht und erhielt ins linke Bein 3 Schüsse, die einen 
siebenfachen Beinbruch zur Folge hatten, so daß das Glied ab- 
genommen werden mußte. — Nungesser, der zweite in der 
Liste der französischen Asse, ist an der Grippe lebensgefährlich 
erkrankt. 

Der amerikanische Flieger Lake, der 4 Flugzeuge und 14 
Fesselballone zum Absturz gebracht haben soll, ist im Luftkampf 
getötet worden. 

ln Griechenland bt eine Luftpost zwischen Athen und Janina 
eingerichtet worden; die Flugdauer beträgt 3 Stunden. Man 
plant auch eine Luftpost für die Strecke Athen—Saloniki. 
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BOMBENABWURF AUS FLUGZEUGEN. 


Von Ingenieur W e n d t. 


Mit Einführung der Flugzeuge als Kriegswaffe kam bald 
der Gedanke auf, aus dem Flugzeug Sprengbomben auf 
den Feind zu werfen. Man führte den Gedanken aus, in¬ 
dem man bei uns zuerst gußeiserne Hohlkugeln nahm, sie 
mit Sprengstoff füllte, njit Zündung versah und versuchte, 
Ziele auf der Erde zu treffen. Durch vieles Ueben er¬ 
langten auch einzelne hierin eine gewisse Fertigkeit bei den 
damaligen geringen Höhen. Doch die Flugzeuge wurden 
immer schneller und mußten infolge der sich entwickelnden 
Luftabwehr immer höher steigen; hierbei wurde die Treff¬ 
sicherheit immer geringer. Da griff die Industrie und die 
Wissenschaft diesen Zweig der Luftwaffe auf und suchte 
ihn durch günstigere Formgebung der Bomben und durch 
Konstruktion von Bombenzielvorrichtungen zu vervoll¬ 
ständigen. Sehen wir uns zunächst die Verhältnisse beim 
Bombenabwurf an. 

Ein aus' der Höhe herabfallender Körper ist zwei 
Kräften ausgesetzt: Der Anziehungskraft der Erde, die dem 
Körper eine Beschleunigung nach unten erteilt, und dem 
Luftwiderstand, der die Bewegung bremst. Der Körper 
wird also mit beschleunigter Bewegung fallen, bis der Luft¬ 
widerstand so stark wirkt, daß eine Beschleunigung nicht 
mehr eintreten kann und der Körper mit gleichmäßiger 
Bewegung weiter fällt. Dies entspräche dem Fall einer 
Kugelbombe, wenn das Flugzeug in der Luft bei Wind¬ 
stille Stillstände. Da sich das Flugzeug in der Luft vor¬ 
wärts bewegt, so erhält die Bombe beim Abwurf eine 
Anfangsgeschwindigkeit in gleicher Richtung und Größe 
wie das Flugzeug. Als Reaktion wirkt dem eine weitere 
Kraft, der Luftwiderstand in horizontaler Richtung, ent¬ 
gegen. Nun greift noch eine Kraft, der Wind, an, der 
die verschiedenste Richtung und Stärke haben kann. 
Da beim gezielten Bombenabwurf die Forderung auf¬ 
gestellt ist, immer gegen den Wind anzufliegen, so 
können wir diese Kraft entgegengesetzt zur * Fahrtrich¬ 
tung annehmen. Aber der Wind kann nach unten zu ab- 
q -f|i nehmen pder zunehmen an Stärke, ja, 

H Richtung ändern. 

e Fallkurven der 
ingünstigem Luft- 
edesmal verschie- 
(Abb. 1). Eine 
ißigkeit läßt sich 
ufstellen und ein 
rät kann ohne eine 
tzmäßige Kurve 
len Sinn haben, 
shalb wurde in 
eutschland mit 
iel Arbeit und 
deutscher Gründ¬ 
lichkeit a^i einer 
möglichst gün¬ 
stigen Formge¬ 
bung der Bom¬ 
be konstruiert. 
Man erhielt da¬ 
bei die lang¬ 
gestreckte,tor- 
— pedoförmige 
Abb. l. Bombe mit Sta- 

1 = Fall okm« AnfugagMchwindifkait b«i Windstill«. , . 

II s IM itarksn, unten zunehmendem Gegenwind. DlilSierUOgS- 

HI = Bei gleichbldbendcm Gegenwind. flächen. Die 

IV =s Bei oben schwachem Gegenwind und unten umgekehrtem Failkurve die- 
Rftckrawin d * 

V »Bei Rückenwind. ser Bombe nä¬ 


hert sich der p 33 , 33 ■ 33 33 33 m /Su 

theoretischen, d. jn 1 

h. der im luft- 1 1 

leeren Raum, so ' I | 

daß wir sie prak- ^ • I * 

tisch der letzte- I I 

ren gleichsetzen - \3J6C. j 

können. Im luft- \ . I 

leeren Raum wür- \ i 

den $uf die Bom- ™ \ ^ 

be beim Abwurf \| | 

nur zwei Kräfte —-I 

einwirken: die \ 

Anziehungskraft * \ I 

der Erde, die ihr \ I 

eine gleichmäßig \ . 

beschleunigte Be- \ 

wegung von 9,81 \ | 

Metersek. (bei 50* \ . 

Breite, also in Mit- y 

teldeutschland) in ^ \ 

vertikaler Rieh- Sm ‘ y ^ 

tung erteilt, und 

das Beharrungs- Abb. 2. 

vermögen, das der 

Bombe in horizontaler Richtung eine Geschwindigkeit 
gleich der Flugzeuggeschwindigkeit,» im Durchschnitt 
33 Metersek., beibehalten läßt. Die resultierende dieser 
beiden Bewegungen wäre die Fallkurve. Wie wir aus 
Abb. 2 ersehen, ist sie eine Parabel. Die vertikalen Wege 
in Abb. 2 errechnet man nach der bekannten Formel 

s = I . t 8 , also Weg in der 1 Sek. = ^ 5 m, in der 

2. §ek. = oj 20 m, der 3. Sek. = ec 45 m usw. 

Bei unserer Bombe mit dem günstigen Luftwiderstands¬ 
körper ist die FallkUrVe dieser theoretischen zunächst 
gleichzusetzen (Abb. 3). Die Bombe in A abgeworfen, so¬ 
bald sich also das Flugzeug über C befindet, würde das 
Ziel B treffen. C B = a nennen wir die Vorhaltestrecke 
und den A CAB = * den Vorhaltewinkel. Die gerad¬ 
linige Verbindung des Anfang- und Endpunktes der Pa¬ 
rabel, oder des Abwurf- und Auftreffpunktes der Bombe, 
AB ist die Visierlinie. 

Der Vorhaltewinkel und natürlich auch die Vorhalte¬ 
strecke ist von 3 Faktoren abhängig, der Abwurihöhe, der 
Eigengeschwindigkeit des Flugzeu¬ 
ges und der Windgeschwindigkeit, p— 

Die Abwurfhöhe ist jedesmal durch A 
Ablesen des Höhenmessers bekannt, \ 

die Eigengeschwindigkeit des Flug- JjA \ 

zeuges ist auch bekannt und kann \ \. 

für einen bestimmten Flugzeugtyp \ \ 

als konstant angesehen werden; da- \ \ 

gegen ist die Windgeschwindigkeit \ \ 

variabel und in der Luft vom Flug- \ \ 

zeug aus kaum zu messen. Nun \ \ 

kann man aber die Windgeschwin- \ \ 

digkeit und die Eigengeschwindig- \ \ 

keit des Flugzeuges zusammenfassen \ \ 

durch Hereinbringen einer neuen \ \ 

Größe, der Geschwindigkeit über \ \ 

Grund, d. i. die Geschwindigkeit des y 1 

Flugzeuges relativ zum Erdboden. \\ 

Die Windgeschwindigkeit ist dann 
die Differenz der Eigengeschwindig- Abb, 
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0-^ keit des Flugzeuges und der Ge¬ 
schwindigkeit über Grund, da wir, 
wie schon gesagt, die Forderung auf¬ 
stellen, immer gegen den Wind an¬ 
zufliegen. Um das noch klarer zu 
machen, ziehen wir ein Wasser¬ 
beispiel zum Vergleich heran: Fährt 
ein Motorboot auf einem Fluß mit 
5 Metersek. Eigengeschwindigkeit 
gegen einen Strom von 3 Metersek., 
so ist die relative Bewegung des 
Bootes zum Ufer 5 — 3 = 2 Meter¬ 
sekunden. Beim Flugzeug also ist 
bei Eigengeschwindigkeit von 33 
Metersek. gegen einen Wind von 
10 Metersek. die Geschwindigkeit 
über Grund 33 — 10 = 23 Metersek. 
ß Jetzt ist der Vorhaltewinkel nur 
noch von der Höhe, die bekannt 
ist, und der Geschwindigkeit über 
Grund abhängig, die ermittelt wer¬ 
den muß. Dazu überfliegt man eine 
der Länge nach bekannte Strecke auf der Erde und stoppt 
die dazu nötige Flugzeit mit der Stoppuhr ab. Würde die 
Wurfbahn der Bombe den theoretischen Verlauf haben, 
so muß jetzt, mit dem errechneten Vorhaltwinkel visiert, 
die Bombe bei gleicher Höhe und gleicher Geschwindig¬ 
keit über Grund stets ihr Ziel treffen. 

In Wirklichkeit weicht die Fallkurve von der theo¬ 
retischen etwas ab. Vom Flugzeug aus gesehen, bleibt die 
Bombe zurück, d. h. die horizontale Anfangsgeschwindig¬ 
keit wird verringert. In Abb. 4 sehen wir die theoretische 
und die wirkliche Fallkurve. Die zurückgebliebene Strecke 
heißt Rücktrifft = R und A f der Rücktrifftwinkel. Die 
theoretische Vorhaltestrecke a weniger der Rücktrifft R 
gibt die wirkliche Vorhallestrecke b 
mit dem Winkel ß. Die tatsächliche 
Fallkurve unserer Bombe ist die-Pa¬ 
rabel A D und die geradlinige Ver¬ 
bindung A D unsere Visierlinie. 

Die Rücktrifft ist nur abhängig 
von der Abwurfhöhe und der Eigen¬ 
geschwindigkeit des Flugzeuges, 
immer die Bombe mit dem gün¬ 
stigen Luftwiderstandskörper vor¬ 
ausgesetzt. Für diese ist die Rück¬ 
trifft aus den einzelnen Höhen durch 
Versuche festgestellt. 

Hierauf baut sich nun das Ziel¬ 
gerät auf. Man bestimmt während 
des Anfliegens die Geschwindigkeit 
über Grund und hat damit für die 
Höhe, in der man fliegt, die Fall¬ 
kurve und den theoretischen Vor¬ 
haltewinkel festgelegt. Durch Kor¬ 
rektur der bekannten Rücktrifft er¬ 
hält man den wirklichen Vorhalte¬ 
winkel, mit dem man das Ziel an¬ 
visiert. Die Rechnungen werden 
natürlich nicht im Flugzeug aus¬ 
geführt; hier ermittelt man die Werte 
durch rein mechanische Handgriffe 
am Zielgerät, von dem wir hier zwei 
kurz erläutern wollen. 

Am bekanntesten von deutschen 
Zielvorrichtungen ist das Goerzs^he 
Zielfernrohr, das, nach englischer 
Abb. 5. Goerzsche« ziel- Darstellung, wunderbar konstruiert, 

lemrohr (nach englischer . , » . t- . , , 

Darstellung!. eins der besten Erzeugnisse deutscher 
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Abb. 6. Englisches Zielgerät. 

Wissenschaft ist. Wir erklären es hier kurz, soweit 
es schon in englischen Zeitschriften veröffentlicht ist. 
Abb. 5 zeigt uns das Zielfernrohr, das in seinen Haupt¬ 
teilen aus folgenden Teilen besteht: dem Rohr, in 
dem sich die Linsen 1—4 und eine Libelle 5 befindet, dem 
unteren Ausblick mit dem Prisma 6 und der Einstellscheibe 
mit Stellstange für das Prisma 7. Außerdem befindet sich 
noch eine Stoppuhr 8 und eine Walzentabelle 9 am Rohr 
und das Universalgelenk 10, in dem das Rohr gelagert ist und 
nach allen Richtungen hin bewegt werden kann. Zunächst 
stellt der Beobachter die Geschwindigkeit über Grund 
fest. Er stellt mit dem Handrad die Einstellscheibe 7 und 
damit das Prisma so, daß er unter einem bestimmten 
Winkel durch die Libellenblase des Zielfernrohres hindurch 
nach vom sieht. Er wählt sich in dem Gesichtsfeld vor 
sich ein Hilfsziel, fliegt auf dieses zu und läßt es in die 
Libellenblase hineinlaufen; in diesem Augenblick setzt er 
die Stoppuhr in Tätigkeit. Da das Hilfsziel auf ihn zu¬ 
kommt, er es also in immer spitzerem Winkel vor sich 
sieht, muß er die Einstellscheibe und das Prisma zurück- 
dreheri, um das Ziel in der Libellenblase zu behalten. Ist 
das Prisma so weit zurückgedreht, daß er das Ziel unter sich 
hat, läßt sich die Einstellscheibe nicht weiter drehen, er 
stoppt die Uhr ab und kann die Zeit ablesen, die er ge¬ 
braucht hat, um den bestimmten Winkel zu durchfliegen. 
Auf der Rohrwalzentabelle 9 stellt er die abgestoppte Zeit 
und die Höhe, in der er gerade fliegt, ein und kann direkt 
den Vorhaltewinkel ablesen, schon unter Berücksichtigung 
der Rücktrifft. Diesen Vorhaltewinkel stellt er nun auf 
der Einstellscheibe 7 mit einer Klemmschraube fest, das 
Prisma stellt sich damit unter dem Winkel ein, mit dem 
er das wirkliche Ziel anvisieren muß. 

Als zweites sehen wir in Abb. 6 das englische Zielgerät, 
das seitlich am Flugzeug angebracht wird, während der 
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und mit mehreren Aufschlagzündern ver¬ 
sehen. Sie wurde an einem Griffe er 
faßt und über Bord ge- 
worfen. Da hier der Luft- 1 

widerstand sehr groß war fcgjl J 

und die Bombe sich nyji J 

dauernd in der Luft über- / [J l I 
schlug, konstruierte man / 1 I 

eine neue Bombe in / I 
Tropfenform mit Stabili- / 1 1 

sierungsflächen, die in y - * 

verschiedenen Größen her- 
gestellt wurde. Auch diese 
Bombe wurde freihändig 
über Bord geworfen; spä¬ 
ter hing man sie im oder E—-—fl 

am Rumpf des Flugzeuges j 

auf und löste sie 
Seilzug, 


durch 

einen Seilzug. Nachdem 
dann die Wissenschaft ein¬ 
gesprungen war und die 
günstigste Luftwiderstands¬ 
form festgestellt hatte, 
entstanden unsere heu¬ 
tigen Bomben in Ge¬ 
wichten von 12, 50, 100 und 300 kg Gewicht (Abb. 7). 
In Frankreich nahm man zu den ersten brauchbaren Flieger¬ 
bomben einen Granatenkörper und verlängerte ihn nach 
hinten durch Stabilisierungsflächen. Vorn war ein langer 
Aufschlagzünder eingeschraubt (Abb. 8). Diese Bombe war 
gegen lebende Ziele gedacht, sie sollte durch den langen 
Zünderstab schon kurz über dem Boden detonieren und die 
Splitter flach fortschleudern. Da die Bombe nicht immer 
senkrecht auf den Boden aufkam, brach die Zünderstange 
oft fort und es gab einen Blindgänger. Die Bombe wo^ 
7,2 kg und wurde freihändig über Bord geworfen. Neuere 
französische Bomben zeigen Abb. 9 und 10. Die erstere zeigt 
einen Versuch einer Zweikammerbombe; im oberen Teil 
der Bombe befindet sich Salpetersäure, im unteren Nitro¬ 
benzol. Beim Abwurf wird die trennende Wand durch¬ 
schlagen und läßt eine Mischung zp. Durch dieses Zwei¬ 
kammersystem sollte die Bombe Vor dem Abwurf schuß¬ 
sicher sein. Die Versuche scheinen nicht befriedigt zu 
haben. Abb. 10 zeigt eine Sprengbombe von 20 kg Ge¬ 
wicht, die zum Durchschlagen von starken Eindeckungen mit 
starker Stahlspitze versehen ist. Die Entsicherung der 


Abb. 12. Englisch« 
50 kg-Bombe. 


Abb. 10. Fran¬ 
zösische 20 kg- 
Bombe. 


Abb. 7. Deutsche Fliegerbomben. 


Abb. 8. Fran- Abb. 9. Franzö- 
zösische 7 kg- sische Spreng- 
Bombe. Bombe. 


Abb. 11. Englische 
7 kg Bombe. 


Abb. 13. Englische 
5 kg-Brandbombe. 


Abb. 14. Erbeutete englische Fliegerbomben ohne Zünder. 
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Aufschlagzünder geschieht bei beiden während des 
Falles durch Herausdrehen des oben zu sehenden Wind¬ 
rades. 

Während die Form der französischen Bomben sich mehr 
dem Torpedo nähern, weisen die englischen Bomben noch 
die Tropfenform auf (Abb. 11, 12 und 13). Abb. 11 zeigt 
eine englische 7-kg-Sprengbombe. Auch hier sehen wir am 
hinteren Ende Stabilisierungsflächen und ein Windrädchen 
zum selbsttätigen Entsichern des Zünders beim Fall. Wir 
finden es bei allen englischen Bomben wieder. Die schwere 
50-kg-Sprengbombe (Abb. 12) hat nur 3 Stabilisierungs¬ 
flächen. In Abb. 13 sehen wir eine englische Brand¬ 
bombe im Gewicht von 5 kg, deren Brandwirkung 



aber nicht allzu groß ist. Abb. 14 zeigt uns er¬ 
beutete englische Bomben ohne Zünder von der Offensive 
an der Somme. 

Auch in diesem Zweig der Fliegertätigkeit haben wir 
den Feind überflügelt. Nicht nur an Großflugzeugen zum 
Schleppen mehrerer Hundert-Kilo-Bomben, sondern auch an 
den Bomben selbst in konstruktiver Durchführung und Ge¬ 
wicht sind wir überlegen. 

Welcher Wert unseren Bombengeschwadern mit 
ihren weit ins feindliche Gebiet, an die Küste, die Haupt¬ 
städte, nach Paris und London, hineingetragenen Angriffen 
beigelegt wurde, zeigte deren häufige Erwähnung im 
Heeresbericht. 



EizTncuer deutscher Flugzeugtyp: Fokker-Kampf-Einsitzer. 


Daß nach dem Friedensschluß überall 
Internationaler eine lebhafte Tätigkeit einsetzen wird, 

Luftverkehr. einen Luftverkehr großen Maßstabes 

sowohl im eigenen Lande wie mit be¬ 
nachbarten Ländern in Fluß zu bringen, steht außer Frage. 
Schon jetzt gibt es eine Anzahl regelmäßiger Luftlinien, die dem 
Postverkehr dienen, so in Frankreich, Italien, Amerika, England 
und Algier. In den Vereinigten Staaten soll es nicht weniger als 
70 verschiedene Postlinien geben. Italien hat einen geordneten 
Postverkehr mittels Flugmaschinen zwischen Rom und Turin 
sowie zwischen Sardinien und dem Festlande. Auf der letzt¬ 
genannten Linie kommen zum erstenmal bei Postbeförderung 
Wasserflugzeuge zur Anwendung. Es wird hier täglich und nach 
einem feststehenden Fahrplan eine Briefmenge von ungefähr 
200 kg befördert. Die Errichtung weiterer Linien ist in Vor¬ 
bereitung. England und Frankreich sind durch Luftpostlinien 
zwischen Paris und London mit einander verbunden. Täglich 
finden auf diesen Linien häufige Fahrten statt. In den skandi¬ 
navischen Ländern ist man seitens der maßgebenden Luft¬ 
schiffahrtskreise, unterstützt von interessierten Unternehmern 
und Banken, eifrig bestrebt, Luftverkehrslinien zu errichten, die 
in erster Linie der Postbeförderung, dann auch'dem Personen¬ 


verkehr dienen sollen. Man hält es in Skandinavien für ge¬ 
boten, den Verkehr so bald wie möglich zu regeln, damit man 
mindestens beim Friedensschluß bereit ist, sich den Luftverkehrs¬ 
netzen der benachbarten Staaten angliedern zu können. Für 
Dänemark gilt es, außer den Verbindungen mit Schweden und 
Norwegen, besonders Anschluß mit Deutschland zu bekommen. 
Für Norwegen kommen im Innern und längs der Küste Linien 
bis zu den nördlichsten Landesteilen und mit dem Auslande in 
Betracht. Die schwedischen Pläne sind betreffs des Auslandes 
auf Verbindungen mit den anderen skandinavischen Ländern 
sowie mit Deutschland und Finnland gerichtet. Was jedoch die 
schwedisch-finnische Verbindung angeht, die von einer kommen¬ 
den schwedischen Luftfahrtsgesellschaft ins Werk gesetzt werden 
sollte, so ist Finnland den Schweden zuvorgekommen, indem 
eine finnische Luftverkehrsgesellschaft bereits zur Tatsache ge¬ 
worden ist, während in Schweden selbst das Zustandekommen 
der geplanten Luftverkehrsgesellschaft wider Erwarten noch nicht 
gelungen ist, obgleich bereits zahlreiche Vorarbeiten ausgeführt 
worden sind und eine Anzahl von Städten Stellung zur Anlage 
von Flugplätzen genommen haben. Dagegen besitzt Norwegen 
bereits seine Luftverkehrsgesellschaft und auch in Dänemark 
dürfte sie so gut wie gesichert sein 
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DIE ENTWICKLUNG DES JAGDFLUGZEUGES. 

Von Werner v. Langsdorf f. 


Das erste Jagdflugzeug bauten die Franzosen und sein Ge¬ 
burtsjahr war 1915. Die sich immer mehr häufenden Luftkämpfe 
hatten eine Bewaffnung der Flugzeuge dringend notwendig ge¬ 
macht. Aber für den Erkundungs-, Artillerie- oder Bomben¬ 
flieger wirkte der Luftkampf nur störend. Er verzögerte nur 
die Ausführung seiner Aufträge und deshalb wurde er so viel 
als möglich vermieden. Die Flugzeuge bogen sich aus oder 
ließen nach kurzem, ergebnislosem Luftkampf voneinander ab. 
Der eigentliche Zweck ihrer Bewaffnung war also verfehlt. Da 
aber ihre Erkundungstätigkeit recht unbequem wurde und die 
Flugabwehrkanonen nicht allein die große Aufgabe bewältigen 
konnten, so griff man zum Flugzeug als Abwehrmittel. Im Luft¬ 
kampf zeigte es sich nun. daß der normale Zweisitzer und der 
schwere Dreisitzer zu unhandlich gtgeaübcr dem kleinen Ein¬ 
sitzer waren. Der Einsitzer wurde demnach das glänzende 
Jagdflugzeug. 

Und in der 
Mitte des Jah¬ 
res 1915 er¬ 
schienen de 
ersten „Avion 
de Chasse ‘ 
über den deut¬ 
schen Linien. 

Es waren kleine, 
leichte, wendige 
Einsitzer, be¬ 
waffnet mit 
einem Maschi¬ 
nengewehr. Sie 
hatten nur die 
Aufgabe, zu 
kämpfen, den 
Feind zu suchen, 
wo sie ihn fän¬ 
den und ihn zu 
vernichten. 

Das erste 
Jagd - Flugzeug 
war wohl Ro¬ 
land Garros' 
kleiner Morane- 
Saulnier - Para¬ 
sol - Eindecker, 
eine kleine, 
wendige Renn¬ 
maschine. Da es 
ein Einsitzer 

war, so kam es darauf an, Steuerung und Maschinengewehr mög¬ 
lichst übersichtlich und einheitlich einzubauen, um dem Führer 
die Handhabüng seiner Waffe zu erleichtern. Ein Schießen nach 
der Seite und hinten schien unpraktisch. Deshalb legte man das 
Schnellfeuergewehr vor den Sitz auf die Motorverkleidung. So 
mußte es durch den laufenden 'Propeller schießen. Um diesen 
hierbei aber nicht zu beschädigen, brachte Garros an jedem 
Schraubenflügel in Höhe des Gewehrs einen sog. Geschoßtöter 
an. Es waren dies sehr harte Stahlplatten, durch welche die auf- 
treffenden Geschosse abgelenkt wurden. Das Maschinengewehr 
feuerte dabei mit der gewöhnlichen Geschwindigkeit. Ging 
auch die Mehrzahl der Schüsse zwischen den Propellerflügeln 
hindurch, so gingen trotzdem etwa 30 Prozent verloren. 

Das war mit ein Grund, der dazu beitrug, diese M.-G.- 
Anordnung bald wieder abzuschaffen. Dazu kam noch ein be¬ 
deutender Geschwindigkeitsverlust, dessen Ursache in der 
nötigen Verringerung der Schraubensteigung zu suchen ist. 

Bald nach dieser Morane-Maschine erschien ein Typ auf 
der Bildfläche, der sich vorzüglich bewährte und lange Zeit als 
Vorbild eines Jagdflugzeuges galt. Es war der französische 
Nieuport-Anderthalbdecker. Es ist dies ein kleiner, einstieliger 
Rumpf-Doppeldecker, der den Morane-Parasol an Steigfähigkeit 
und Schnelligkeit übertraf. Hier hatten die Konstrukteure eben¬ 
falls ein nach vorn feuerndes Maschinengewehr vorgesehen. 


Aber um dem vorne liegenden Propeller aus dem Wege zu 
gehen, hatte man das Maschinengewehr auf der oberen Trag¬ 
fläche angebracht, so daß es über den Propellerkreis feuerte. 
Durch den hohen Aufbau des Maschinengewehrs war aber die 
Patronenzufuhr recht schwierig. Hierzu mußte nämlich der 
Flugzeugführer das Maschinengewehr von oben nach unten 
schwenken, um eine neue Trommel einlegen zu können. Da 
diese aber nur 47 Patronen faßte und diese bei einer Feuer¬ 
geschwindigkeit von etwa 300—400 Schuß in der Minute sehr 
schnell verbraucht waren, so konnten sich die ersten Nieuport- 
flieger nicht auf einen längeren Feuerkampf einlassen. Hatten 
sie nicht mit den ersten Trommeln Erfolg, so mußten sie das 
Gefecht abbrechen. Später wurde die Patronenzuführung ver¬ 
bessert und nun zeigten sich die Nieuport-Andei th? Ibdecker als 
recht beachtenswerte Gegner. 

Nun erschien 
1915 der deut¬ 
sche Fokker- 
Eindecker an 
der Front, der 
sich bald her¬ 
vorragend be¬ 
währte und den 
Grundstein zu 
unserem deut¬ 
schen Jagdilug- 
wesen bildete. 
Im allgemeinen 
Aufbau erinnerte 
er an den Mo¬ 
räne - Saulnier- 
Eindecker. Er 
war wieder ein 
kleiner Einsitzer, 
eignete sich 
aber vermöge 
seiner überlege¬ 
nen Wendig¬ 
keit, Steigfähig¬ 
keit und Schnel¬ 
ligkeit wesent¬ 
lich besser zum 
Kurvenkampf, 
als die anderen 
feindlichen Ma¬ 
schinen. 

Was neu am 
Fokker-Kampf- 

Eindecker war und ihm den Erfolg brachte, war die Ma¬ 

schinengewehr-Einrichtung. Heute ist sie bereits von unseren 
Feinden nachgeahmt worden, so daß ihre Grundzüge keine 
militärischen Geheimnisse mehr sind. Aehnlich wie Garros, 
legte auch Fokker sein Maschinengewehr parallel zur Pro¬ 
pellerachse auf die Motorverkleidung. So feuerte es auch 

durch den vom laufenden Propeller gebildeten Kreis. Aber 

das Grundlegende seiner Erfindung ist, daß die Feuergeschwin¬ 
digkeit des Maschinengewehrs ebenso groß st wie die Um¬ 

drehungsgeschwindigkeit des Oberurseler-Umlaufmotors und 
damit des Propellers. 

Die Luftschraube hat eine minütliche Umdrehungszahl von 
1400. Da sie zwei Flügel besitzt, so streicht also 2800 mal in 
der Minute ein Schraubenflügel an der Maschinengewehr-Mün¬ 
dung vorbei. 

Die Abzugsverrichtung des Maschinengewehrs ist nun der¬ 
art mit dem Motor gekuppelt, daß nur bei freiem Schuß¬ 
feld eine Patrone zur Explosion gebracht werden kann. Um 
bei dem kurzen Zwischenraum von V Sekunde ein Geschoß 
zwischen den Schraubenflügeln hindurchzubekommen, muß die 
Abzugsregelung recht genau arbeiten. Anfangs war diese Ma¬ 
schinengewehr-Anordnung nur bei Flugzeugen mit Umlauf¬ 
motoren möglich, heute finden wir sie auch bei Maschinen mit 
Standmotor. Der Antrieb des Maschinengewehrs durch den 



Von den Kämpfen an der Westfront: Besatzung eines Schlacbtflugzeuges, mit Gasmasken für Notlandung im vergasten 
Gelände ausgerüstet. Am Flugzeugrumpi (außen) Signalpatronen und kleine Wurlminen. 
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Motor erfolgt entweder durch biegsame Mittel oder mit Hilfe 
von starren Zwischengliedern. 

Das Schnellfeuergewehr läßt sich dabei sehr gut auf einer 
Seite im Schutze des Motors anbringen. Infolge seiner starren 
Lage vor dem Führersitz ist die Patronenzuführung recht ein¬ 
fach. Beim modernen Jagdflugzeug liegt gewöhnlich an der 
anderen Seite des Motors noch ein zweites Maschinengewehr. 
Diese Anordnung wurde in erster Linie deshalb getroffen, um 
bei einer etwaigen Ladehemmung des einen Gewehrs das Flug¬ 
zeug nicht gleich wehrlos zu machen. Heute werden gewöhn¬ 
liche Gurte für 2000 Patronen mitgenommen. Ladehemmungen 
sind bei der ungeheuren Feuergeschwindigkeit der Flugzeug¬ 
maschinengewehre nicht verwunderlich. Es ist ja bekannt, wie 
leicht schon bei einem Handschnellfeuergewehr Ladehemmungen 
auftreten. Im Flugzeug führt der Flieger die nötigsten Ersatz¬ 
teile mit und mit Hilfe von Werkzeugen ist er schon oft in der 
Lage gewesen, kleinere Ladehemmungen im Fluge zu beheben. 

In fast allen Jagd-Einsitzern sind heute die Maschinen¬ 
gewehre starr eingebaut. Auch die Jagdflugzeuge unserer 
Feinde sind meist kleine Rumpfdoppeldecker, neuerdings finden 
wir, wie bei uns, auch den schnellen Rumpf-Dreidecker. Der 
erste dieser Apparate war der englische Sopwith-Dreidecker. 
Maschinen mit hinten liegendem Motor, also mit Druckschraube 
und Gitterschwanz finden wir bei unseren Feinden nur ver¬ 
einzelt als Jagdflugzeuge. 

Der starre Einbau des Maschinengewehrs hat besonders den 
Vorteil, daß der Schütze zu seiner Waffe immer die gleiche 
Stellung hat. Außerdem werden auch nicht durch den seit¬ 
lichen Fahrtwind die Geschosse abgetrieben, wie dies beim seit¬ 
lich angebrachten Maschinengewehr der Fall ist. Auch die 
Einfachheit und Uebersichtlichkeit der ganzen Maschinengewehr- 
Einrichtung darf nicht vergessen werden. 

Der Flugzeugführer zielt, indem er das ganze Flugzeug über 
ein festes Visier hinweg richtet. Er kann dabei seine Waffe 
nach Belieben in Tätigkeit setzen durch Druck auf einen Knopf, 
der auf dem vor ihm liegenden „Knüppel“, d. h. dem Höhen¬ 
steuerhebel, angebracht ist. 

In Frankreich hielt sich der Nieuport-Anderthalb-Decker 
lange, ln Deutschland war es der Fokker, welcher Immelmann 
und Boelcke einen Namen machte. Auch er mußte schließlich 
den neueren Errungenschaften der deutschen Flugtechnik 


weichen.. Und damit trat der Eindecker wieder gänzlich zurück 
und an seine Stelle trat der tragfähigere, kleine Rumpf-Doppel¬ 
decker, der ihm auch an Schnelligkeit und Wendigkeit über¬ 
legen war. 

Es war der Halberstadt-Doppeldecker, welcher unter 
Boelckes Führung noch manchen Sieg errang. Auch Fokker 
erschien wieder mit einem einstieligen Rumpf-Doppeldecker. 
Die Siemens-Schuckert-Werke folgten nach und endlich kam das 
Albatros-D.-Flugzeug. Es war die Maschine Richthofens. Der 
kleine Albatros macht schon einen sehr eleganten, schnittigen 
Eindruck und stellt ein sehr vervollkommnetes, vorzügliches 
Jagdflugzeug dar. Auch der Fokker-Dreidecker sei nicht un¬ 
erwähnt gelassen. 4 

, Aber auch der Feind blieb nicht müßig. Auch hier folgten 
dem Nieuport eine ganze Reihe anderer, besserer Konstruk¬ 
tionen. Im Frühjahr 1917 erregte besonders der französische 
Spad-Doppeldecker Aufsehen. Er ist nichts als eine Nach¬ 
ahmung unserer deutschen Jagdmaschine und verdankt seine 
Erfolge im wesentlichen seinem Hispano-Suiza-Standmotor. 
Auch der englische Sopwith-Dreidecker darf als recht brauch¬ 
bare Jagdmaschine angesprochen werden. 

Die Hauptbedingungen, welchen ein modernes Jagdflugzeug 
gerecht werden muß, sind Steigfähigkeit,. Wendigkeit, Schnellig¬ 
keit. Vermöge seiner Geschwindigkeit muß es in der Lage sein, 
den fliehenden Feind zu erreichen und es auch mit einem 
schnellen Gegner aufzunehmen. Die Geschwindigkeit wird durch 
den starken Motor und vor allem durch möglichste Abrundung 
des ganzen Flugzeuges erreicht. Außerdem muß ein Jagdflug¬ 
zeug in jeder Lage flugfähig sein. Looping-, Sturz- und Spiral¬ 
flüge, welche Pögoud einst der staunenden Welt zeigte, gehören 
zum täglichen Brot des Jagdfliegers. Zu solchen Flügen ist am 
besten aber eine leichte Rennmaschine zu gebrauchen. 

Eine solche Maschine hat im Fluge ungeheure Beanspruchun¬ 
gen jedes einzelnen Teiles auszuhalten und der Flieger muß 
sich in jeder Lage voll und ganz auf sein Flugzeug verlassen 
können. 

Ebenso wie das Jagdflugzeug sich veränderte, wurde 
auch die Taktik des Luftkampfes erweitert. Heute haben wir 
den sich in eine Reihe von Einzelkämpfen auflösenden Ge¬ 
schwaderkampf. Ganze Luftschlachten von Geschwadern sind 
schon geliefert worden. 


Blitzableiter-Einrichtung für Flugzengzelte. 

Von Elektrotechniker Albert Brocke, Gotha, 
ln dem aus eisernen Säulen mit Drahtseilen gegen Winddruck 
gesicherten Zelte befindet sich das Flugzeug. Das Zelt in seiner 
Zeltbahn ist durch viele eiserne Anker (vgl. Zeichnung), unter 
welche vorher Dachpappe gegen Stockung und Schimmelbildung 
gelegt wurde und rund herum ein langer verzinkter Draht mit 
Schlingen von einem Anker zum andern Anker gewunden wurde, 
gegen Sturmdruck gesichert. Das von der Zeltbahn herablaufende 
Regen- oder Schneewasser läuft in den rund um das Zelt laufenden 
Sickergraben, den Graben immer feucht und schlammig haltend. 

Die Bauart des Blitzableiters ist folgende: Die beiden Säulen 
des Zeltes Z tragen als Verlängerung ein eisernes Rohr, auf welchem 
die Hochspannungsisolatoren J J befestigt sind, die ihrerseits ein 
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quer über das Zelt Z laufendes, verlinktes Seil, welches bis zu den 
Ankern A, AA und folgende geht,, verbindet. Die Anker sind unter 
sich schon bei dem Aufbau durch den verzinkten Eisendraht zu einer 
rund um das Flugzeugzelt laufenden Ringleitung verbunden. Die 
Anker haben durch den nassen Sickergraben die beste Erdver¬ 
bindung, folglich auch den geringsten Widerstand gegen Erde. 

Bei einem auftreffenden Blitzstrahl werden auch dessen Ver¬ 
zweigungen den guten, gebotenen Weg durch die Anker nehmen 
und hierdurch Flugzeug und Mannschaft nachweislich schützen. 
Von den Sturmseilen, die noch einen zweiten Schutz bieten, ist 
die Erdankerleitung getrennt gehalten. Die Influenzschläge sind 
durch die eigenartige Bauart, welche neben Feuerschutz auch 
Schutz der Menschenleben bietet, verhindert. Das Flugzeug 
steht vollständig getrennt, allseitig frei und wird bei einem auf¬ 
treffenden Blitzstrahl nicht als Weg zur Erde dienen. Schon bei 
einem geringen Gewitterregen füllt sich der 
Sickergraben und ergibt für den Blitz¬ 
ableiter den geringsten Erdwiderstand. 



Unter der Bezeichnung „Aärochir“ 

haben Ingenieur Nemrosky und der Major- 
Arzt Tilmant in Frankreich ein Flugzeug 
herausgebrächt, das ganz besonders für den 
Sanitätsdienst ausgestattet ist. Der 
Dreidecker besitzt u. a. eine elektrische 
Kraftanlage für Röntgenuntersuchungen, 
einen Apparat für elektrische Sterilisierung, 
einen Röntgentisch, der im Notfall auf dem 
Flugzeug selbst benutzt werden kann, einen 
Autoklaven, die üblichen Wasch- und Des¬ 
infizierungseinrichtungen sowie Verband¬ 
stoffe und Operationswerkzeuge. 
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VOM LUFTKRIEG. 


Vor Jahresfrist, als die ersten englischen Tanks an der Front 
auftauchten, erklärte ein Engländer, der Zukunftskrieg werde 
sich derart abspielen, daß man über der Erde nur noch mit un¬ 
endlichen Reihen von Tanks arbeite, während hoch darüber eben¬ 
solche Reihen von Riesenflugzeugen unter dem Schutz kleinerer 
Kampfflugzeuge einherfliegen und durch einen Regen von 
schwersten Bomben die gegnerischen Tanks außer Gefecht zu 
setzen suchen. Tief unter der Erde aber bleiben die Fußtruppen 
auf den Minenkrieg beschränkt. Zweifellos wird sich die Krieg¬ 
führung in dieser Richtung entwickeln, wodurch der Luftwaffe, 
ihrer Entwicklung un-d Organisation eine immer größere Be¬ 
deutung zukommt. Und nach den Erfolgen unserer Schlacht-, 
Kampf-, Infanterie- und Aufklärungsflieger dürfen wir der Zu¬ 
kunft in dieser Hinsicht ruhig entgegen sehen. Was sie gegen 
einen an Zahl mehrfach überlegenen Gegner gerade in den 
letzten schweren Kämpfen geleistet haben, übersteigt selbst die 
kühnsten Erwartungen. Den Rekordtag stellt der 26. September 
d. J. dar, an dem nicht weniger als 54 feindliche Flugzeuge und 
10 Fesselballone (und zwar 48 im Luftkampf, 6 durch Flaks) 
abgeschossen wurden! Vom Kampf in der Luft greifen die 
Schlachtflieger auch in den Erdkampf ein und lassen ihre Ma¬ 
schinengewehre verheerend in den Reihen der angreifenden In¬ 
fanterie, unbekümmert um die durch die Geschosse der schwer¬ 
sten Geschütze rings um sie entstehenden Böen, ein Ziel finden. 

Und Tag und Nacht tragen die unermüdlichen Bomben¬ 
flieger, oft vier- und fünfmal am Tage startend, ungeheure Mengen 
von Sprengstoff in Feindesland, um Ziele wie Eisenbahnen, Orts¬ 
unterkünfte, Munitionslager usw. mit Bomben zu belegen. In 
einem Bericht des „Flight" wird berichtet, daß die Ententeflieger 



‘ ~ (B.J.G.) 

Abb. 1. Englisches Handley - Page - Großflugzeug, das bei Metz abgeschossen 
wurde. Das Flugzeug Ton 30,5 m Spannweite hat fünf Mann Besatzung und kann 


etwa 800 kg Bomben tragen. 



Abb. 3. Deutsches Kampi-Flugzeug am Abendhimmel. 

in einem Monat (Juli) 81 000 kg Bomben auf militärische Ziele 
und 61 000 kg in das deutsche Hinterland getragen hätten. Da¬ 
gegen haben nach amtlichem Bericht unsere Bombengeschwader 
allein in der Woche vom 15. bis 22. September 322 450 kg, davon 
allein in der Nacht vom 15. zum 16. 117 555 kg Bomben ab¬ 
geworfen. In Dünkirchen wurden durch Explosion von Munitions¬ 
lagern Brände hervorgerufen, die bis zur Front sichtbar waren. 

In jener denkwürdigen Nacht vom 15. September wurden 
während eines fünfstündigen Angriffs auf Paris, als Rache für 
Angriffe auf deutsche Städte, 22 000 kg Bomben abgeworfen. 
Ein Bericht der „Kölnischen Zeitung" enthält darüber folgendes: 
„In ganzen Geschwadern und immer neuen Wellen von nur 
wenigen Minuten Abstand durchbrachen die deutschen Riesen¬ 
vögel die für undurchdringbar gehaltene Luftsperre. Ueber fünf 
Stunden hielten sie die Pariser Bevölkerung in Atem. Trotz der 
Dunkelheit und der großen Höhe, die die Flieger aufsuchten, er¬ 
reichten sie sämtlich das Ziel. Die Abblendung der Riesenstadt 
war gut durchgeführt, aber Paris gleichwohl in allen Teilen 
deutlich zu erkennen. Der Angriff kam gänzlich überraschend. 
Sofort nach den ersten Bomben setzte ein Abwehrfeuer ein, das 
dem Trommelfeuer in der Flandernschlacht in nichts nachstand. 
Flugabwehrgeschütze sandten Tausende von Brandgranaten und 
Leuchtgeschossen in die Luft, ungezählte Scheinwerfer tasteten 
mit ihren Riesenfingern den Himmel ab. In wenigen Minuten 
glich Paris einem feuerspeienden Vulkan. Unbekümmert 
um die feindliche Ballonsperre und die überaus starke Flak¬ 
abwehr, die sich auch auf dem ganzen Anflug immer mehr stei¬ 
gerte, erreichte ein Flugzeug nach dem andern Paris und warf 
seine Bomben ab. Keine von ihnen wog unter einem Zentner . . . 
Die Wirkung war verheerend. Das ganze Weichbild von Paris 
wurde mit Bomben abgestreut, in allen Teilen der Riesenstadt 
wurden Treffer erzielt. Aus ungezählten Häusern schlugen 
Flammen empor. An vielen Stellen entstanden Explosionen von 
Munitionslagern. Treffer im Nordostteil der Stadt — der für 
den Verkehr mit der Front am wichtigsten ist — verursachten 
eine gewaltige Feuersbrunst, die das ganze Stadtviertel erhellte. 
Kurz nach 3 Uhr brach auf dem westlichen Seineufer ein Riesen¬ 
brand in einer großen Fabrikanlage aus, dessen Rauchschwaden 
sich über ein Gelände von 20 Kilometer Länge und mehreren 
Kilometern Breite ausdehnten. Neu startenden Flugzeugen 
wiesen die flammenden Ziele den Weg. Unsere Bomben¬ 
geschwader taten ganze Arbeit bei dieser wohlverdienten Ver¬ 
geltung für die fortgesetzte Bewerfung deutscher Städte. Für 
jedes zerstörte deutsche Haus wird ein Straßenzug in Paris in 
Trümmer gelegt.“ 

Die Angriffe auf das deutsche Heimatgebiet würden zu den 
ruchlosesten Taten unserer Feinde zählen, wenn sie den von 
jenen gewünschten und bekanntgegebenen Erfolg hätten. Wie 
schwer sind aber allein die Flugzeugverluste dabei, ganz ab¬ 
gesehen von der Einbuße an Fliegern. Noch steht in aller Er¬ 
innerung jene Glanzleistung des Heimatschutzdienstes, als von 
einem auf Metz und Saarbrücken angesetzten Geschwader von 
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Abb. 2. Deutsche HtimaUchutz - Fliegerabteilunß startbereit. 

sieben englischen Großflugzeugen fünf abgeschossen (Abb. 1) 
und die anderen zur Flucht gezwungen wurden. Ebenso wurde 
den beiden Geschwadern von sieben und zehn Flugzeugen, die 
am 27. September Kaiserslautern bzw. Frankfurt am Main an¬ 
greifen wollten, ehe sie die Städte erreichten, der Weg verlegt 
und im ganzen sieben davon abgeschossen! 

Damit erhöhte sich die Zahl der im September bei Nacht¬ 
angriffen abgeschossenen feindlichen BombenJugzeuge auf 30, 
eine Zahl, auf die unsere Heimatschutzflieger stolz sein dürfen 
(Abb. 2), denn der Luftkampf bei Nacht verursacht weitaus 
größere Schwierigkeiten, als man sich gemeinhin denkt, da man 
ja das feindliche Flugzeug nie hört, und nur sieht, wenn es 
gerade von einem Schweinwerfer gefaßt ist. Günstiger sind die 
Verhältnisse, wenn die feindlichen Flieger noch am späten Abend 
gemeldet und von den Sperrfliegern abgefangen werden. Hierzu 
ist ein sehr rasches und zuverlässiges Arbeiten des Nachrichten¬ 
dienstes erforderlich, dem überhaupt mit die Erfolge des Heimat¬ 
schutzflugdienstes zu danken sind. Und auch unsere Gegner er¬ 
kennen die vorzügliche Organisation desselben an. So liegen 
die Kampfflieger, stets frühzeitig alarmiert, auf der Lauer 
(Abb. 3), wenn die Bombengeschwader die Front überfliegen 
wollen. Man darf nicht abstreiten, daß für diese Unternehmun¬ 
gen die Franzosen in letzter Zeit viel Mühe gerade hinsichtlich 
der Konstruktion leichter Bombenflugzeuge aufgewendet haben, 
die eine gute Bewaffnung tragen und daher nicht mehr auf den 
Schutz von begleitenden Kampfflugzeugen angewiesen sind. 

Aber auch unter dem Schutz solcher Flugzeuge, der nicht immer 
einwandfrei durchgeführt werden kann, mißlangen die nächt¬ 
lichen Angriffe (Abb. 4). 

Ueber die Art der feindlichen Berichterstattung über solche 
Flüge gibt ein Bericht des „Aerophile" ein klares Bild. Wie 
seinerzeit die Zeitungen berichteten, war im April d. J. in einer 
Flugzeugfabrik am Bodensee ein Brand ausgebrochen, dem 
ein Teil eines Holzlagers und ein Bürogebäude sowie die leere, 
alte Zeppelinhalle zum Opfer fielen. Sofort wollten französische 
Flieger diesen Brand verursacht ha¬ 
ben, obgleich gar keine Flugzeuge 
dorthin geflogen waren! Und nun 
mußte er auch furchtbar gewesen sein. 

Obwohl das Werk zurzeit des Bran¬ 
des leer war und daher also Personen 
auch nicht einmal verletzt werden 
konnten, zählten die Franzosen die 
Toten nach Hunderten! „Das Unheil 
nahm eine beträchtliche Ausdehnung 
an infolge Explosion der Wasserstoff¬ 
behälter, der Flaschen mit komprimier¬ 
tem Wasserstoff und der im Bau be¬ 
findlichen Zeppeline.“ Dabei befand 
sich die Brandstätte in ungefähr 
8 km Entfernung vom Luftschiffbau! 

„Wenn," so fährt der französische Be¬ 
richt fort, „auch die Motorenwerke, 
wie man meldet, völlig zerstört sind, 
ist die Bedeutung der Katastrophe 
noch größer“. 

Aber zum Glück liegen diese 
Werke ebenso weit ab und hatten 
daher gar nichts mit dem Brand zu 
tun, der gar nicht im Zeppelinwerk, 


sondern in einer anderen Flugzeug- 
tabrik war. 

Aehnliche Beispiele ließen sich in 
großer Anzahl anführen. Mit diesen 
Meldungen ist man in Frankreich 
ebenso freigiebig wie mit den Ab- 
schußzahlen der Flieger-Asse. Ein be¬ 
kannter Kampfflieger braucht nur zu 
melden, daß er einen Deutschen ab¬ 
geschossen habe, und schon wird er 
ihm angerechnet. Irgendeines Be¬ 
weises, wie dies von unseren Fliegern 
gefordert wird, bedarf es nicht. Und 
wie genau die Flieger in England und 
Frankreich es mit diesen Meldungen 
nehmen, wurde auch schon oft genug 
amtlich festgcstellt. An Tagen, an denen wir ein oder zwei 
Flugzeuge verloren, feierten die Gegner 16 Siege! Leutnant 
Udet fand sich z. B. in französischen Zeitungen schon dreimal 
als abgeschossen und fliegt heute noch. Und wenn drei harmlose 
Engländer von 20 Hunnenflugzeugen angegriffen werden, dann 
endet bei ihnen der Kampf immer so, daß sie ein Dutzend davon 
abschießen und ruhmbedeckt alle drei unversehrt nach Hause 
fliegen!! 

Leider wird bei uns diesen Schauermärchen unserer Gegner, 
wenn sie durch die neutrale Presse in die unsrige gelangen, immer 
noch Glauben geschenkt! Allmählich müßte man sich doch von 
der Zuverlässigkeit unserer Berichte überzeugt und die maß¬ 
losen Uebertreibungen unserer Gegner erkannt haben! Wir 
dürfen mit Recht sehr stolz auf die großen Heldentaten unserer 
Flieger jeder Art sein, und wie unser Feldheer mit ruhiger Zu¬ 
versicht den Frontfliegern Schutz und Hilfe anvertraut, so darf 
die deutsche Heimat sich dem Schutz der Heimatschutz-Flieger¬ 
verbände anvertrauen und muß der festen Ueberzeugung 
sein, daß sie da sicher geborgen ist, und daß Tag und Nacht in 
jeder nur denkbaren Weise ein Einbruch feindlicher Bomben¬ 
flugzeuge abgewehrt und aufgehalten wird. —r. 


hat sich in ihrer /letzten Sitzung die 
Mit der schweizerischen Genfer Gesellschaft für Rechtspflege 
Luftfahrtgesetzgebung und Gesetzgebung befaßt und im An¬ 
schluß an den Vortrag von Prof. E. Pit- 
tard folgende Forderungen aufgestellt: Die Luftfahrtgesetz¬ 
gebung soll von der Gesetzgebung für den Kraftverkehr abge¬ 
trennt werden (der früher der Bundesversammlung vorgelegte 
Gesetzentwurf behandelte beide Fragen zusammen, und die 
welschschweizerischen Vertreter entschieden gegen die Auf¬ 
stellung eines Bundesgesetzes für den Kraftverkehr). Das Recht 
der Gesetzgebung für den Luftverkehr soll nicht dem Bunde 
übertragen werden. 


Abb. 4. Abgeschossener englischer F. E. - Kampf - Einsitzer. 


(W ellbild-Verlag.) 
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DIE LUFTWAFFE IM KRIEGE. 

Anmerkungen zum Septemberergebnis der deutschen Luitsiege. 

Von * * * 


„Im Monat September wurden an der Westfront 773 feind¬ 
liche Flugzeuge, davon 125 durch Flugabwehrkanonen, und 
95 Fesselballone vernichtet* Hiervon sind 450 Flugzeuge in 
unserem Besitz, der Rest ist jenseits der feindlichen Linien 
erkennbar abgestürzt. Trotz der vielfach großen zahlen¬ 
mäßigen Ueberlegenheit des Gegners haben wir im Kampfe 
nur 107 Flugzeuge verloren," 
meldete der amtliche Bericht vom 11. Oktober 1918. 

Unsere Feinde rühmen sich, die deutsche Front zurück¬ 
gedrängt zu haben. Das ist kein allzu großer Ruhm bei einer 
Ueberlegenheit, wie sie 25 Staaten mit 1 Milliarde Einwohnern und 
dem Material fast der ganzen Erde gegen uns aufbringen konnten. 

Das tatsächliche Verhältnis, nicht der Kräfte, sondern 
der Leistungen, läßt sich an den Zahlen des September- 
Ergebnisses abmessen. 773:107 ist der Stand der Verlust¬ 
ziffern, dabei sind im Luftkampf 648 feindliche Flugzeuge ab- % 
geschossen worden. Ein Verlust von 773 Flugzeugen, das be¬ 
deutet für jeden Tag 26, — d. h. durchschnittlich einen Gegner 
weniger mit jeder halben Stunde des Tages. Diese Zahlen 
geben allein einen Maßstab wirklicher Leistungen. Ganze 
Kompagnien können von einer Uebermacht abgeschnitten oder 
im Trommelfeuer zusammengeschossen werden und gelten 
dann als Verlust auf der einen und Gewinn auf der anderen 
Seite. Im Luftkampf aber kämpft Mann gegen Mann. Nirgend 
so wie hier entscheidet die persönliche Leistung. 

In der Luft finden wir inmitten der Massenheere der 
kämpfenden Völker plötzlich Zweikämpfe wieder, die an die 
Ilias oder das Hildebrandslied erinnern. Es ist ein ritter¬ 
licher Kampf, und das in einer Zeit, wo man von einer 
Mechanisierung der Kriegführung spricht, und ausgerechnet bei 
dem Kampfmittel, das die neueste und komplizierteste tech¬ 
nische Erfindung darstellt. 

Während sonst die Gegner einander fremd sind, und einer 
dem andern nur als ein Teil der feindlichen Millionen ent¬ 
gegentritt, messen sich in der Luft häufig einander bekannte 
Gegner, und ihr Kampf wird zugleich ein blutiger Wettkampf 
(wenn auch der deutsche Soldat von der Auffassung des Krieges 
als einer sport¬ 
lichen .Angelegen¬ 
heit, wie wir sie 
beim Engländer fin¬ 
den, weit entfernt 
ist). Es ist auch 
auffallend, wie sich 
die Flieger der 
feindlichen Heere 
einander gleichsam 
ritterlich verwandt 
fühlen, so daß, 
während wir sonst 
über Gefangenen¬ 
mißhandlung usw. 
häufig genug Klage 
führen mußten, hier 
der Feind im 
Feinde den Hel¬ 
den ehrte und im 
besiegten Gegner 
den Angehörigen 
der eigenen Waffe. 

Diese Bemer¬ 
kungen treffen nur 
auf den Luft- 
kampf zu, nicht 
auf die zerstö¬ 
renden Wirkungen 
der Fliegeran¬ 
griffe auf die 
Erde. Nichts hat 
soviel Haß und 
Entsetzen verbrei¬ 


tet, als die Fliegerangriffe in den davon heimgesuchten 
Ortschaften. Nirgend hat sich die Kriegführung so barbarisch 
und unritterlich gezeigt, als in den Angriffen auf militärisch 
unbefestigte Ortschaften (man denke an Freiburg, Karlsruhe und 
die Städte des Ober- und Niederrheins), und das gerade bei der 
Waffe, bei der eine ritterliche Auffassung so nahe zu liegen 
scheint. Hier zeigt sich, daß auch in den modernen Kriegen 
nicht die Art der Waffen, sondern der Geist 
der Kämpfenden es^ist, der die Kriegführung adelt oder 
schändet. 

Der Bericht vom 11. Oktober fuhr fort: 

„Der erfolgreiche Kampf in der Luft schuf die Grundlage 
für das tatkräftige Eingreifen unserer Flieger bei dem Kampf 
auf der Erde. Durch Aufklärung bei Tage und bei Nacht, 
durch Bombenangriffe gegen militärisch wichtige Ziele im 
feindlichen Hinterlande und durch Angriff auf dem Schlacht¬ 
felde mit Maschinengewehren und Wurfminen haben sie 
Infanterie und Artillerie überall wirksam unterstützt." 

Hier finden wir die verschiedenartige Verwendung der Luft¬ 
fahrzeuge : Luftfahrzeug gegen Luftfahrzeug. 

Luftfahrzeuge gegen Landtruppen — Eingreifen 
in den Kampf auf der Erde, und umgekehrt — ins¬ 
besondere die Tätigkeit der Flaks. Schließlich selbständige 
Bombenangriffe gegen militärisch wichtige Ziele im 
feindlichen Hinterland. Zu diesen Kampfhandlungen kommt die 
Tätigkeit der Luftfahrzeuge zur Aufklärung und Be¬ 
fehlsübermittlung. Dabei spielen die Fesselballone 
ohne Eigenbeweglichkeit (die dem Feind ein besonders gutes Ziel 
bieten) eine hervorragende Rolle. Als dritte Funktion der 
Luftfahrzeuge im Feld hat schon Graf Zeppelin 1908 auf den 
Munitionstransport, und andere (z. „ B. Senator Ray¬ 
mond 1913) haben auf die sanitäre Verwendung im 
Dienst des Roten Kreuzes hingewiesen. 

Als selbständige Waffe zeigt sich die Luftwaffe bei Bomben¬ 
angriffen und im Luftkampf, sonst wirkt sie zusammen mit 
Landheer oder Flotte. Man hat auch davon gehört, 
daß Luftfahrzeuge Seefahrzeuge aufgebracht und als gute Prise 

heimgeführt haben. 
Daß man die Luft¬ 
streitkräfte schon 
als selbständige 
Waffe anerkannt 
hat, zeigte sich in 
der am 15. No¬ 
vember 1916 er¬ 
folgten Vereinigung 
der Leitung der 
gesamten Luft¬ 
kampf- und Ab¬ 
wehrmittel des 
Heeres unter einem 
General der Luft¬ 
streitkräfte. Sie 
sind indessen vor¬ 
läufig noch dem 
Landheer oder der 
Marine angeglie¬ 
dert und ihre Ver¬ 
wendung ist in der 
Regel von der 
der Land- und 
Seemacht abhängig. 
Vorläufig bedarf es 
neben der Luft¬ 
taktik keiner selb¬ 
ständigen Luftstra¬ 
tegie. Gewiß ist 
aber, daß jeder künf¬ 
tige Krieg mit min¬ 
destens zwei Waf¬ 
fen ausgefochten 
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werden muß, von denen immer eine die Luitmacht ist. Ob in¬ 
dessen einmal über die Weltgeltung ganzer Völker eine Luft¬ 
schlacht entscheiden wird, so wie 1588 die Zerstörung der Armada 
über Spaniens Größe entschied, wer kann das wissen? 

Die älteste Form der Kriegführung, der Krieg zu Lande, 
ist ein Krieg um Land. Als die Menschheit den Mut zur See¬ 
fahrt faßte, trafen auch auf dem zweiten Element die Feinde 
aufeinander. Aber der Seekrieg ist gleichfalls letzten Endes ein 
Krieg um Land, ein Kampf um die Länder über See und 
um die politische oder wirtschaftliche Geltung in ihnen. Die 
Seeherrschaft, über die heute mit Waffen und Worten gestritten 
wird, ist nur das Mittel dazu. Der weitschauende Blick, der die 
Zukunft auf dem Wasser sah, suchte immer die Küsten, zu denen 
das Meer den Zugang versperrt und zugleich die große Brücke 
bildet. Die Landkriege der europäischen Staaten sind, im großen 
betrachtet, Kämpfe um die kontinentale Geltung, 
ihre Seekriege, um den Ausdruck des schwedischen Historikers 
Kjellän zu gebrauchen, Kämpfe um die planetarisch.e 
Geltung gewesen. Die Großmacht, die sich zu ihrem Heer 
eine Flotte schafft, zeigt damit, daßL sie sich berufen fühlt, Welt¬ 
macht zu werden. Darum war England mit seiner insularen Lage 
bestimmt oder geradezu darauf angewiesen, Weltmacht zu sein. 
— Wie stellt sich unter diesem Gesichtswinkel das dritte Element, 
die Luft, dar? Die Luft öffnet nicht den Blick zu neuen 
Küsten. Auch für den Verfechter des Satzes vom freien Luft¬ 
raum bleibt dieser Raum von den Staaten, über deren Gebiet 
er sich erhebt, abhängig. Die Herrschaft in der Luft ist mehr 
noch als die Meeresherrschaft nur ein Mittel zu de? 
Macht, die schließlich doch in dem festen Boden wurzelt. Sie 
mag deren Erhaltung und Entfaltung erleichtern und beschleu¬ 
nigen, da sie den Verkehr beflügelt über Land und WassCr trägt. 
Aber sie wird — abgesehen von bisher unzugänglichen Gebieten 
auf Inseln, die keine Landung, oder in Gebirgen, die keinen Zu¬ 
tritt erlaubten — kein neues Land erschließen. Der Luftkrieg 
wird nicht, wie wir es beim Seekrieg sahen, eine neue Phase 
der politischen Entwicklung einleiten. Wohl aber kann die 
Luftfahrt deren Tempo beschleunigen. 

Von dem Gedanken, daß der Luftkampf allein zukünftige 
Kriege nicht entscheiden werde, ging in einem Aufsatz über die 
„Beziehungen des Luftkrieges zum Land- und Seekriege‘‘ 1910 
Dr. Wehberg (in Heft 4, S. 13 f., Jahrg. 15 der „Deutschen 
Zeitschrift für Luftschiffahrt", der Vorgängerin der „D. L. Z") 
aus, mit der Begründung, daß die Zahl der Luftverkehrsfahrzeuge 
noch zu gering sei, um durch ihre Wegnahme den Handel des 
Gegners zu schädigen, und daß die Luft als Verkehrsstraße noch 
zu geringe Bedeutung habe. Wehberg nahm offenbar an, daß 
der Luftkrieg, wie seinerzeit der Seekrieg, zuerst als ein 
Handelskrieg Bedeutung erlangen werde. Weiter führte 
damals Wehberg aus, solange diese Entwicklung des Luftweges 
noch nicht erreicht sei, sei es „doch ganz natürlich, daß, ebenso 
wie der Seekrieg alle möglichen im Landkriege verbotenen Mittel 
zur Entscheidung anwendet, auch der Luftkrieg die brutalsten 
Waffen ersinnt, um den Gegner zu vernichten", und daß sich 
allmählich erst völkerrechtliche Einschrän¬ 
kungen im Luftkriege heraussteilen würden. Schließlich nahm 
Wehberg an, daß man mit einem regelrechten Luft¬ 
kriege noch nicht werde rechnen müssen, da 
dazu die ganze Luftkriegstechnik zu wenig entwickelt und die 
Zahl der Fahrzeuge zu gering sei. 

Diesen drei Voraussagen hat die Geschichte mehr oder min¬ 
der Unrecht gegeben. Der Luftkrieg hat nicht in der Form eines 
Handelskrieges begonnen, sondern das Luftschiff ist infolge des 
Weltkrieges zunächst als Kriegsmittel und nicht als 
Verkehrsmittel zu erheblicher Bedeutung gelangt. Luft- 
kämpfe und nicht Störungen des feindlichen Lufthandels¬ 
verkehrs sind die ersten Erscheinungen des Luftkrieges gewesen. 

Auch wenn Wehberg unter Hinweis auf die Entwicklung des 
Landkrieges und des Seekrieges eine zunehmende Milderung 
durch völkerrechtliche Regelung erwartete, hat er sich getäuscht, 
denn schon 1899 war auf der ersten Haager Kon¬ 
ferenz ein Verbot des Abwurfes von Geschossen und Bomben 
aus Luftfahrzeugen erlassen worden, aber dessen Erneuerung 
war 1907 auf der zweiten Haager Konferenz nicht von 
allen beteiligten Staaten angenommen worden, und der 7 Jahre 
später beginnende Krieg zeigte Bombenangriffe durch Flieger 
in brutalster Form und mit verheerendster Wirkung. Hier hat 


also die grausame Praxis den umgekehrten Weg ge¬ 
nommen, wie das Luftkriegsrecht. Das Völkerrecht glaubte, die 
Luftwaffe meistern zu können, aber eine rücksichtlose Krieg¬ 
führung, von Frankreich am ersten Kriegstage begonnen, ging 
über diese Versuche hinweg. Das lag weniger an der Auffassung 
des Luftkrieges, als an der gegenwärtigen Auffassung des 
Krieges überhaupt. Früher wurde der Krieg als ein 
Kampf allein zwischen den Armeen aufgefaßt. „Ich führe Krieg 
mit den französischen Soldaten und nicht mit 4 en Bürgern 
Frankreichs," hieß es in der Proklamation des Königs von 
Preußen vom 11. August 1870. Unsere Feinde haben seit 1914 
genau das Umgekehrte proklamiert oder wenigstens getan: das 
bewiesen die Greuel der Russenhorden bei ihrem Einbruch in 
Ostpreußen; das zeigte der Aushungerungsplan Englands; davon 
gaben die Bombenangriffe, die besonders von Franzosen und 
häufig auf unbefestigte, unverteidigte und militärisch bedeutungs¬ 
lose Orte unternommen wurden, Zeugnis. Bei den Kosaken¬ 
greueln handelte es sich um Exzesse unzivilisierter Völker; bei 
dem Hungerkrieg um eine Kriegführung gegen die nichtmilitärische 
Bevölkerung mit nichtmilitärischen Mitteln; bei den Flieger¬ 
angriffen auf offene Ortschaften aber um ein planvolles Vor¬ 
gehen gegen die nichtmilitärische Bevölkerung 
mit militärischen Mitteln. 

Auch die Hoffnung, die Wehberg mit dem bekannten Völker¬ 
rechtslehrer Meurer und anderen Publizisten teilte, daß zunächst 
mit einem regelrechten Luftkrieg nicht zu rechnen sei, 
hat sich kaum 4 Jahre später als trügerisch erwiesen. Diese 
Hoffnung wurde von manchen darauf gegründet, daß die Luft¬ 
fahrt das gegenseitige Verstehen der Völker fördern werde, weil 
sie als neues Verkehrsmittel die Völker einander näher brachte. 
Aber das Verkehrsmittel war auch ein Kampf¬ 
mittel, und die erhöhte Beschleunigung, mit der der Verkehr 
in das Nachbarland getragen werden konnte, trug auch die 
Schrecken des Krieges dorthin. So wie die Eisenbahn den fried¬ 
lichen Verkehr, aber auch den Aufmarsch der Truppen be¬ 
schleunigt hat, wie die Schiffahrt sowohl den Transport von 
Handelswaren im Frieden, als jetzt den Transport von Truppen 
und Kriegsmaterial aus Amerika vermehrte, so hat die Luftfahrt, 
von der man eine Förderung des Weltfriedens erwartete, zu¬ 
nächst zur Verschärfung d^s Weltkrieges beige¬ 
tragen. Wehbergs Erwartung, daß der Luftkrieg auf Aufklärungs¬ 
und sonstige „zur Unterstützung der Land- und Seekriegführung 
nötigen Dienste" beschränkt werde, ist nicht eingetreten; frei¬ 
lich bleibt die Aufklärungstätigkeit ein wesentlicher Bestandteil 
des Luftkrieges. Ueber sie sagt der amtliche Bericht vom 11. Ok¬ 
tober 1918: 

„Trotz hartnäckiger Angriffe des Feindes auf unsere 
Fesselballone, bei denen wir 103 einbüßten, konnte der Gegner 
unsere sich rückhaltlos einsetzenden Beobachter an ihrer er¬ 
folgreichen Tätigkeit nicht hindern." 

Es ist eine gewaltige Entwicklung von den Erörterungen des 
Grafen Moltke im Jahre 1859 über die „Verwendbarkeit des 
Luftballons für militärische Zwecke", den er als Mittel zur 
Rekognoszierung „nur bei Tage, und zwar nur bei klarer Witte¬ 
rung" für anwendbar hielt, und bei dem er die Mitteilung der 
Wahrnehmungen des Beobachters nach unten nur „durch be¬ 
schwerte Zettel an einem Ringe mittels der Leine, ohne eine 
solche aber kaum" für möglich hielt, — bis zu den modernen 
Fesselballonen mit ihren Scheinwerfern und ihren Telephon¬ 
verbindungen zur Erde. Es ist auch ein gewaltiger Schritt von 
dem Projekt des Julius v. V c ß aus dem Jahre 1804 (das als 
„ein kriegsgeschichtliches Dokument" in der Juli-Nummer 1915 
der „D, L. Z." mitgeteilt wurde), wonach zu Beobachtungszwecken 
ein „Luftballon mit unterhaltnem Strohfeuer, was die Atmo¬ 
sphäre verdünnt" aufsteigen sollte, — bis zu den lenkbaren Luft¬ 
schiffen des Grafen Zeppelin, die, wie er in seinem Vortrag 
über „die Eroberung der Luft", seinem „luftschifferischen 
Glaubensbekenntnis", 1908 sagte, „bei jedem Wetter, bei Tag und 
bei Nacht, sich ablösend, immer zur Stelle sein können, um den 
Feldherrn und den Admiral über die Vorgänge beim Feind auf¬ 
zuklären, die dazu bis an die äußersten Grenzen des feindlichen 
Gebiets, bis in seine fernsten Häfen vorzudringen vermögen, die 
durch ihre Ueberlegenheit die gegnerischen Luftschiffe nieder- 
kämpfen und solcherweise zur siegreichen Führung des Kriegs 
wesentlich beitragen." — Welche Veränderungen hat überhaupt in 
dem Bild des Krieges die Luftfahrt herbeigeführt, von der 
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Gründung der Luftschilferschule zu Meudon unter Napoleon 
bis zu der Ernennung eines Generals der Luftstreitkräfte 1916, 
von Coutelle bis zu den modernen Konstrukteuren unserer 
Luftschiffe und Flugzeugtypen, von dem Ballon „Entrepre- 
nant" in der Schlacht bei Fleury 1794 bis zu den 773 zerstörten 
feindlichen Flugzeugen in der großen Abwehrschlacht des Sep¬ 
tember 1918. 


Aber eine Entwicklung der Luftwaffe gibt zugleich eine 
Sicherheit gegen neue Kriege. Je weiter die Geschütze tragen, 
je größer die Bedrohung durch Flieger wird, um so eher werden 
sie künftige Kriege verhindern. Alles, was der Krieg furchtbar 
macht, dient so schließlich dem Frieden. Möchte das zer¬ 
störende Kampfmittel als versöhnendes Verkehrsmittel dienlich 
sein, wenn erst der Friede wiedergekommen ist. 


DAS FLUGZEUG ALS LEHRMITTEL. 

Von Max Valier. 


Es wird einmal — das »st gewiß — die Stunde kommen, wo 
die Luftschiffahrt und der Personenverkehr mit Flugzeugen 
weiten Kreisen zugänglich und auch erschwinglich sein wird. 
Vielleicht ist der Augenblik näher, als die meisten von uns 
denken. 

Kein Zweifel, daß die Plakate, welche man dann anschlägt, 
von niemand mit brennenderem Verlangen betrachtet werden, 
als gerade von der Schuljugend, besonders von den Mittel¬ 
schülern der höheren Klassen, denen der heiße Wunsch, in 
diesem größten aller Kriege mitzukämpfen, nicht mehr in Er¬ 
füllung ging; mit nicht minderem aber von den Mädchen, welche, 
den heutigen modernen Ansichten gemäß, in jedem Sport aus¬ 
gebildet und erzogen wurden und es als das letzte erreichbare 
Maß sportlicher Vollkommenheit betrachten, in kühnem Fluge 
gegen die Sonne emporzusteigen und sich die Erde aus der 
Vogelperspektive anzusehen. 

Für uns aber fragt es sich: Dürfen wir der Jugend das 
Fliegen gestatten? Können wir unsere Kinder der immerhin 
vorhandenen Gefahr aussetzen? Ist es ferner vom medizinischen 
Standpunkte aus unbedenklich, Flüge auch in größere Höhen zu 
unternehmen? Und hat es überhaupt irgendeinen Sinn, einen 
ersichtlichen Vorteil und Zweck, der einerseits die immerhin 
hohen Kosten zu rechtfertigen vermag, andererseits das Moment 
der Gefahr als nebensächlich erscheinen läßt, in Anbetracht der 
hohen Werte, welche vielleicht gewonnen werden? Gibt es 
überhaupt solche Werte und hat das Fliegen für die Jugend 
wirklich den großen Nutzen, daß wir alle übrigen Bedenken 
unterdrücken und, um des Vorteils für alle, die Gefahr für das 
Einzelne übersehen dürfen? 

Die statistische Literatur belehrt uns, daß die Gefahr 
schon heute sehr gering, jedenfalls immer mehr aus- 
scheiden wird. Aufsätze von Aerzten haben wiederholt 
erwiesen, daß — von schwachen Personen, Erwachsenen wie 
Jugendlichen abgesehen — Flüge in mäßige Höhen, ja, bei nicht 
allzu raschem Höhenwechsel, bis zu 3000 m dem Körper nicht 
schaden. 

Weniger findet man Aufsätze über den Nutzen des Fliegens 
im Sinne der Gewinnung neuer Erkenntnisse, das heißt im Sinne 
der Schule. Darum sei gestattet, einiges darüber hier an¬ 
zuführen: 

Erstens erfüllen wir einen allgemeinen Wunsch unserer 
Jugendl Ja, es ist mehr als ein Wunsch. Es ist ein Mensch¬ 
heitstraum. Schon das ist etwas wert. 

Der individuelle Wunsch, das heftige Begehren nach irgend¬ 
einer Sache kann dem Eigensinn des betreffenden Kindes ent¬ 
springen, und es wäre ein Fehler, solchen Wünschen nachzu¬ 
geben. Ein großer, allgemeiner Wunsch aber, der sich an kein 
Individuum bindet, ist ein Inbegriff der Zeit, und seine Erfüllung 
bedeutet Fortschritt; ja, der Fortschritt selbst ist nichts anderes, 
als der verkörperte Wunsch und die Frucht desselben. Allezeit 
hat die Menschheit die Sehnsucht nach der Beherrschung des 
Luftreichs empfunden. Unerfüllt lief sie neben der Zeit her. 
Heute aber ist die Lösung gefunden, und nicht mehr der Wunsch 
nach der Erfindung, sondern nach der raschen Einbürgerung 
dieses glorreichen Verkehrsmittels erfüllt uns alle. Wir helfen 
gewiß bei, eine große Stufe des Fortschritts rascher zu ersteigen, 
wenn wir unsere Jugend fliegen lassen. 

Doch noch weit stärker und viel unmittelbarer wird die 
Wirkung sein: Wie schwer ist es, gewisse Grundanschauungen 


der Astronomie, Meteorologie, Geographie. Physik, namentlich 
der Mechanik und Statik, den Schülern beizubringen, wenn man 
nur die Kreide und die schwarze Tafel hat, auch noch schwer 
genug, wenn man über ein reiches Kabinett und eine hervor¬ 
ragende Sammlung von Lehrbehelfen verfügt. 

Wer aber will bezweifeln, daß es noch viel besser wäre, 
wenn wir an Stelle des „ad-oculos"-Demonstrierens in der Lage 
wären, die zu erklärenden Momente unseren Schülern ge¬ 
wissermaßen in allen fünf Sinnen fühlbar zu machen? Hier 
einige Beispiele: Ein Flug! Er vermittelt beim Start zunächst das 
Gmühl der „Beschleunigung" in horizontalem Sinne in einer 
überaus drastischen Weise; in dem Augenblick, wo das Flug¬ 
zeug vom Boden abfliegt, erfaßt uns auch dieselbe Empfindung 
in der Vertikalen. Man spürt erstaunt am eigenen Körper, daß 
der Mensch auch einen, sogar überaus feinen, Sinn für Lage¬ 
änderungen und Trägheitszustandsveränderungen hat; rein und 
ungemischt wird uns dies Gefühl im Flugzeug deshalb bewußt, 
weil jedes Stoßen wegfällt, das uns bei allen anderen Verkehrs¬ 
mitteln diese feinen Empfindungen trübt. 

In der Luft wird dann dem Flieger die „Relativität der Be¬ 
wegung" klar, gleichfalls ein in der Schule nur schwer zu er¬ 
läuternder Begriff, ebenso das Wirken der Schwere, die Be¬ 
schleunigung und Zentrifugalkraft, die Wirkung der letzteren 
in der Kurve so deutlich, daß es keiner weiteren Erklärung 
bedarf. 

Kommt das Flugzeug in Böen, so lernen wir die Luft erst 
recht als das kennen, was sie ist: vor allem als etwas Wirk¬ 
liches, Vorhandenes, als ein Ding, ja, ab eine Flüssigkeit in 
Gasgestalt, welche ebenso Wirbel und Wellen kennt, die in 
Stromlinien fließt und uns trägt. Dann die meteorologischen 
Elemente! Wir lernen, was die Wolken sind, wir fühlen jede 
kleine Luftdruckänderung und wundern uns, was wir für feine 
Barometer sind. Wir erhalten einen Begriff von der Temperatur¬ 
verteilung der Atmosphäre und eine Ahnung von ihrer Schich¬ 
tung — und so fort, in jeder Sekunde neue Erkenntnisse. 

In geographischer Hinsicht! Wie schwer ist es, den Schülern 
einen Begriff von der Kugelgestalt und Größe der Erde beizu¬ 
bringen. Namentlich in Flachländern, wo der Horizont sehr be¬ 
schränkt und keine Möglichkeit gegeben ist, von einem er¬ 
höhten Punkte einen weiteren Kreis zu übersehen, ist es fast 
unmöglich, den Schülern glaubhaft zu machen, daß unsere 
Landkarten getreue Bilder der Gegend sind, nämlich der 
Gegend, aus der „Vogelperspektive“ gesehen. Niemand vermag 
sich das vorzustellen. Nicht zufällig sind daher meist die 
Schüler — und damit atoch die Erwachsenen — aus Flach¬ 
ländern schlechtere Kartenleser als Gebirgsmenschen, denen der 
Anblick des Landes von erhöhten Punkten gewohnt ist. 

Ganz abgesehen von allen didaktischen Momenten, müssen 
wir noch das psychische berücksichtigen, welches in der Er¬ 
weckung jenes einzigen, nur dem Flieger bekannten Hoch¬ 
gefühls, des unvergleichlichen Kraftbewußtseins, des sieghaften 
Glaubens an unseren Erfindungsgebt, des Vertrauens auf unsere 
Technik besteht, in Gefühlen, deren ideeller Wert nicht hoch 
genug angeschlagen werden kann, um derentwillen ich die An¬ 
regung wagen möchte, daß etwa bb zur Reifeprüfung jeder ge¬ 
sunde Knabe und wohl auch jedes gesunde Mädchen wenigstens 
einmal geflogen sein sollte. 

Aufgabe der dazu Berufenen wird es vielleicht schon bald 
sein, diesen und ähnlichen Fragen ihr Augenmerk zuzuwenden. 
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UNSTIMMIGKEITEN IN DER SCHWEIZERISCHEN HEERESLUFTFAHRT. 


In der schweizerischen Tagespresse sind in den letzten 
Monaten eine Reihe von Angriffen auf die Organisation des Heeres¬ 
flugwesens erfolgt, und das Ergebnis, dem auch die angesehen- 
sten Blätter zugestimmt haben, läßt sich dahin zusammenfassen, 
daß bei Beginn des fünften Kriegsjahres die 
schweizerische H e e r e s 1 u f t f a h r t immer noch 
nicht im Zustand der Kriegsbereitschaft war. 

Um das zu verstehen, muß man sich vergegenwärtigen, wie 
das schweizerische Heeresflugwesen überhaupt zustande ge¬ 
kommen ist. Durch die Nationalspende wurden einige Millionen 
aufgebracht, damit das Flugwesen im Heere eingeführt werden 
konnte. Als man in Kommissionen umständlich beriet und eben 
in Berlin-Johannisthal 6 deutsche Flugzeuge bestellt hatte, 
brach der Krieg aus. Man belegte die paar zufällig in der 
Berner Landesausstellung liegenden ausländischen Flugzeuge mit 
Beschlag, und da vom Ausland natürlich nichts mehr zu er¬ 
halten war, entschloß sich der Bund selber zum Flugzeugbau. 
Unter der Leitung von Ingenieur Haefeli wurden bis Juni 1916 
6 Flugzeuge in den Thuner Werkstätten gebaut. Sie wurden von 
den Fliegern, weil verfehlt und zu gefährlich, zurückgewiesen, 
aber aus Mangel an genügend tüchtigen Apparaten doch ein¬ 
gestellt. Ein halbes Jahr vor Haefeli hatte indessen Wild, 
der ehemalige Chefingenieur der deutschen Aviatik-Werke, der 
auf eigene Rechnung und Gefahr in Seebach und Dübendorf 
baute, 7 Flugzeuge abgeliefert. Sie befriedigten allgemein und 
sind fast die einzigen, die heute noch fliegen. Trotzdem suchte 
man den Flugzeugbau, unter Ausschaltung der Privatindustrie, zu 
monopolisieren, kam aber in den Heereswerkstätten 
von Thun zu keinem befriedigenden Ergebnis. Die letzten 
Lieferungen mußten wegen schlimmer Konstruktions¬ 
fehler (schlechte Schweißungen, Risse, veralteter Typ) zurück¬ 
gewiesen werden, und während des Umbaus verfügten die 
schweizerischen Flieger monatelang sozusagen über keine Flug¬ 
zeuge. Was in Dübendorf als Schulmaterial für die Ausbildung 
junger Flieger benützt wird, gehört dem erwähnten Privat-Typ 
(Wild) an, dessen Bau auf Drängen der Fliegerabteilung auch 
von den eidgenössischen Konstruktionswerkstätten in beschränk¬ 
ter Zahl aufgenommen wurde. Im Juni er. erfolgte wegen der 
Revision der Apparate eine gänzliche Lahmlegung des Flug¬ 
betriebes; zugleich wurden die Fliegerentschädigungen ge¬ 
strichen; bloß solche Flieger, die keinen Nebenerwerb haben, 
sollten monatlich die lächerliche Summe von 150 Fr. erhalten. 
Man kann sich danach die Dienstlreudigkeit der Leute vor¬ 
stellen. 

Auf die Angriffe in der Presse hat der Chef des General¬ 
stabes in der Presse geantwortet. Er schrieb die Schuld an den 
Schwierigkeiten der „unglückseligen Teilung zwischen Heeres¬ 
leitung und Territorialdienst" zu, eine Organisation, die man 
während des Weltkrieges nicht über den Haufen werfen könne, 
und kündigte die Einsetzung einer Kommission zur Prüfung der 
Schäden an. 

Es ist auch kein Zufall, daß die Leitung des schweizerischen 
Heeresflugwesens schon dreimal gewechselt hat. Mit gebundenen 
Händen mußten diese sachverständigen Offiziere Zusehen, wie 
der Bürokratismus das verfügte, was der Zweckmäßigkeit ent¬ 


gegenlief. Erst ging Hauptmann Real, ein aktiver, in Deutsch¬ 
land ausgebildeter Vorkriegsflieger, dann Hauptmann Sant- 
s c h i, der in Deutschland das Lenkballon-Führerzeugnis er¬ 
worben hat, und nach ihm auch Hauptmann Sorg. Die „Recht¬ 
fertigung" des Generalstabchefs wurde keineswegs als solche 
empfunden. Vielmehr hat Hauptmann Santschi öffentlich folgende 
Forderungen für die Neugestaltung des schweizerischen Heeres¬ 
flugwesens aufgestellt: Es muß ein sachverständiger, über 
Selbständigkeit verfügender und zu Selbständigkeit berufener 
Oberleiter des Flugwesens bestellt werden, dem die volle Ver¬ 
antwortung über die Kriegsbereitschaft und Kriegstüchtigkeit 
zu übertragen ist. Alle bis heute in Betracht kommenden Neben¬ 
instanzen sind auszüschalten. Der Bau von Flugzeugen ist, den 
bestehenden Schwierigkeiten zum Trotz, der Privatindustrie in 
Auftrag zu geben, und die heute im Besitz des Staates befind¬ 
lichen Rohstoffe und Halbfabrikate sind für diese Industrie be¬ 
reitzustellen. Der Staat soll aufhören, Flugzeuge zu bauen. Die 
bestehenden Schulflugplätze sollen weiter ausgebaut, und die 
längst in Vorschlag gebrachten Fliegerstützpunkte von Frauen¬ 
feld, Aarau, Solothurn, Avenches und Lausanne unverzüglich in 
Angriff genommen werden — kurz der Bürokratismus soll aus 
den Angelegenheiten des schweizerischen Flugwesens endlich 
ausgeschaltet werden. 

Was die Verwirklichung dieser Forderungen betrifft, so hat 
man wenigstens mit der Anlegung von Fliegerstützpunkten be¬ 
gonnen. Auf der Allmend von Frauenfeld werden die Arbeiten 
demnächst beendet sein. In Hinsicht auf den Flugzeugbestand 
erfährt man nichts „Offizielles"; wie schlimm es damit steht, 
hat aber die Erörterung der allgemeinen Lage in der Presse, wo 
die ehemaligen Leiter des Flugwesens sehr offen sprachen, zur 
Genüge erkennen lassen. Auch abgesehen davon, daß. der 
„Bundestyp" aus den Heereswerkstätten in Thun als unzuläng¬ 
lich erkannt wurde, konnte die Schweiz, als nicht hn Kriege 
stehend, den Fortschritten der Kriegsflugzeugtechnik von sich 
aus nicht folgen und bemühte sich, im Ausland eine Anzahl von 
Flugzeugen anzukaufen. Alles, was* zu erhalten möglich war, 
sind einige französische Nieuport-Jagdflugzeuge von 160 PS. 
Selbstverständlich konnten im Friedenszustand auch die Fähig¬ 
keiten der Fliegertruppe bei weitem nicht in der Weise aus¬ 
gebildet werden, wie es der Krieg in den anderen Staaten mit 
sich gebracht hat. Indessen ist den verantwortlichen Kreisen 
der Vorwurf nicht erspart geblieben, daß sie nicht verstanden, 
die schon vor dem Kriege einen Namen besitzenden 
schweizerischen Flieger dauernd für den Heeresdienst zu fesseln. 
Leute wie Audemars, Parmelin, Durafour u. a. zogen es vor, 
sich im Ausland einen Lebenserwerb zu schaffen, und von den 
10 Schweizern, die bei der Mobilisierung im August 1914 sich 
den Heeresbehörden zur Verfügung stellten, stehen noch 3 im 
Dienste: Bider, Cuendet und Comte. Der hervorragendste 
davon, Chefpilot Bider, der erste Bezwinger der Pyrenäen, war 
gleichfalls schon im Begriff, sich infolge der unerfreulichen Ver¬ 
hältnisse vom Flugwesen zurückzuziehen. Comte will es dem¬ 
nächst tun, und Cuendet wird den Heereswerkstätten von Thun 
zugeteilt werden, so daß Bider als einziger der Vorkriegsflieger 
dem schweizerischen Flugplatz in Dübendorf erhalten bleibt. 


wurde bis dahin nicht amtlich eine Liste 
Ueber die Erfolge geführt wie in anderen Landern. Nun 
der englischen aber veröffentlicht die englische Staats- 
Kampfflieger zeitung, die „London Gazette", ein Ver¬ 
zeichnis der erfolgreichsten Asse mit 
Hauptmann Cummings an der Spitze, dem 100 Luftsiege zu¬ 
geschrieben werden, vor Hauptmann Dickson mit 80, Haupt¬ 
mann Hayne mit 28, Leutnant Christian mit 27 und 12 weiteren 
Fliegern mit mehr als je 10 Lufsiegen. Auch der kanadische 
Major W. A. B i s h o p soll mehr als 100 feindliche Flugzeuge 
zum Absturz gebracht haben; nach seinem hundertsten Sieg ver¬ 
öffentlichte er eine längere Darstellung über die „Methode des 
Kampffluges", die indessen kaum etwas anderes als allgemeine 
Phrasen enthält. In der Liste der französischen Asse hat es 
unterdessen Fonck zu 66 Luftsiegen gebracht vor Nungesser mit 
44, Madon mit 41, Coiffard mit 31, Pinsard mit 27 und Heureaux 
mit 21. 


sucht man den Flugdienst immer mehr 
In den französischen auszugestalten, sieht sich aber beständig 
Kolonien durch die Unzulänglichkeit der bewillig¬ 

ten Mittel behindert. , Anfang Oktober 
ist nun ein Kredit bewilligt worden zur Entsendung eines 
Studiengeschwaders nach Indochina, das unter der Leitung 
von Albert Sarau steht. Im Oktober hat auch eine Gruppe von 
3 Voisin-Flugzeugen zum ersten Mal das doppelte Massiv des 
Mittel- und Hochatlas zwischen Meknes und Bou 
Denib überquert; Leiter der Expedition war Maior Cheutin, der 
Befehlshaber des Luftdienstes in Marokko. Auf der Rückreise 
verzichtete einer der Flieger auf die Zwischenlandung in Meknes 
und legte die Strecke Bou Denib-Rabat bis zur Küste in einem 
Zuge zurück, indem er den Atlas in seiner höchsten Erhebung in 
4000 m Höhe überflog und die 400 km in 3 Stunden, 10 Minuten 
bewältigte. Schon im letzten Jahre hat Unterleutnant Vasseur 
den Hochatlas zwischen Agadir und Marakesch überflogen. 
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DIE ANFÄNGE DER FLUGPOST. 


Es wird jetzt so viel über die Fluglinien geschrieben und 
dabei so viel Zukunftsgeschichte phantasievoll entwickelt, daß 
man vielleicht gut daran tun wird, einen Blick zu werfen auf 
die Entwicklung, die die Flugpost bisher genommen hat, wobei 
man mit Tatsachen aufwarten kann. Die Anfänge der Flug¬ 
post werden durch die Brieftauben dargestellt sowie durch die 
Ballonpost, welche während der Pariser Belagerung von 1870/71 
aufgekommen ist. 

Die wirkliche Durchführung von Luftposten mit Hilfe lenk¬ 
barer Apparate geht auf das Jahr 1910 zurück. Die Vor¬ 
arbeiten hierzu haben in Nordamerika stattgefunden. Dem 
Kongreß wurde ein Antrag vorgelegt, der den Postmeister der 
Vereinigten Staaten ermächtigte, mit Versuchen über die Brauch¬ 
barkeit der Flugzeuge für den Postdienst zu beginnen. Auch 
England beeilte sich, die Flugmaschinen für die Briefbeförderung 
zu gebrauchen. Am 17. August 1910 wurde auf dem Flugplatz 
von Blackpool ein Briefsack von 75 kg durch den Flieger Graham 
White nach der Stadt Southport befördert. Damit wurde auf 
dem Luftwege eine Beförderung innerhalb einer Stunde durch¬ 
geführt, die sonst 6 Stunden in Anspruch genommen hätte. Fast 
gleichzeitig am 13. August 1911 vollführte der bekannte fran¬ 
zösische Flieger Vedrines einen Flug mit einem Postsack von 
Issy-les-Moulineaux nach Deauville bei Trouville. Am 9. Sep¬ 
tember 1911 folgte der englische Flieger Hamei mit 
einem Postsack von 64 Pfund vom Flugplatz in Hendon nach 
Windsor. 

Am meisten wurden diese Flugpostversuche in den Ver¬ 
einigten Staaten gepflegt; in zahlreichen Einzelunternehmungen, 
die von dem Generalpostmeister Hitchwik gefördert wurden, 
fanden fast in allen Teilen dieses Landes Probeflüge statt, die 
überall den Nachweis erbrachten, daß sich diese Einrichtung 
bewährte. So wurde auch am 23. September 1911 ein großer 
Probeflug ausgeführt zwischen Garden City Estates und 
Mineola. 

Im folgenden Jahr 1912 wurden dann diese Veranstaltungen 
fortgesetzt, bis dann schließlich am 2. November 1916 der be¬ 
kannte große Flug von Chicago nach New York stattfand. Es 
handelt sich hier um eine Entfernung von 900 Meilen, so daß 
der Nachweis gelang, daß selbst bei großen Entfernungen die 
Postlinien ihre Pflicht voll erfüllen. Soweit bisher bekannt ge¬ 
worden ist, funktionieren jetzt in den Vereinigten Staaten bei¬ 
läufig 90 reguläre Luftpostlinien. 

Um auf Frank¬ 
reich zurückzu¬ 
kommen, ist noch 
zu bemerken, daß 
am 15. Oktober 
1913 der Postflug 
Paris — Bordeaux 
gelang, ferner der 
Flug von Paris 
nach Nizza, daß 
aber alle diese 
Anfänge keine 
Fortsetzung ge¬ 
funden haben, 
trotzdem sich 
insbesondere die 

französischen 
Journalistenkreise 
für diese Inbe¬ 
triebsetzung in¬ 
teressierten. 

Was Deutsch¬ 
land betrifft, so 
hat der erste 
Postflug am 

18. Januar 1912 
stattgefunden, in¬ 
dem der Fl'cger 
Grade während 
mehrerer Tage 
einen Postdienst 
zwischen Bork 


und Brück unterhielt. Die Reichspostverwaltung hat aber da¬ 
gegen Einspruch erhoben. Amtlich genehmigte Postflüge 
haben im Mai 1912 stattgefunden in Mannheim, Leipzig und 
Heidelberg. Im Juni 1912 begann auch die Tätigkeit der 
Zeppeline als Briefbeförderer. Es haben dann in Deutsch¬ 
land noch eine ganze Reihe von Luftpostflügen stattgefunden, 
doch würde es wenig Interesse haben, alle diese einzeln hier 
aufzuführen. 

Der Vollständigkeit halber müssen wir noch den Postflug 
vom 12. November 1911 von Capetown nach Johannesburg er¬ 
wähnen, dann einen Postflug vom 2. Juni 1912 von Yokohama 
aus, vom 29. August 1912 von Stockholm, dann am 14. September 
1912 in Rosario, Argentinien, am 16. Juli 1914 in Melbourne, 
alles Unternehmungen, die aber keine praktischen Folgen ge- 
zeitig haben. Die Luftlinie zwischen Palermo und Neapel 
ist in Tätigkeit geblieben, ebenso jene von Rom nach 
Sardinien. 

Erwähnenswert erscheint noch, daß auch die indische Stadt 
Allahabat am Ganges eine Flugpost eingerichtet hat, die haupt¬ 
sächlich zur Zeit der Wallfahrten funktionieren sollte. Dies 
Unternehmen fand die Unterstützung der indischen Post¬ 
behörden. Der erste Flug hat am 18. Februar 1911 statt¬ 
gefunden. 

Der Krieg hat natürlich den Entwicklungsgang dieser Unter¬ 
nehmungen gehemmt, wenn nicht ganz aufgehalten. Während 
des Krieges haben Fliegerposten ihre Schuldigkeit getan, so z. B. 
von Prszemysl, dann sind Postflüge ausgeführt worden während 
der Belagerung von Nowo Georgiewsk, Kut-El-Amara, wie auch 
Militärflüge durchgeführt worden sind von Saloniki nach Bu¬ 
karest und von Athen (Larissa) nach Görlitz. 

Daß unsere Flieger durch Abwerfen von Proklamationen 
und Korrespondenz in Feindesland auch eine gewisse Tätigkeit 
im Sinne des Postdienstes ausgeführt haben, wollen wir nur der 
Vollständigkeit halber hier erwähnen. 

Die Unternehmungen, die im Luftpostdienst nach dem Kriege 
erstehen sollen, sind Legion. Im Zusammenhang damit steht 
natürlich auch eine Regelung des Luftverkehrsrechts, wo¬ 
bei i\i erwähnen ist, daß die Ententestaaten mit der Absicht 
umgehen, den deutschen Flugzeugen den Eintritt in ihre 
Luftzone nach dem Kriege zu verwehren. Es soll dies auch 
ein Druckmittel sein, das in den Rahmen des nachkriegszcit- 
lichen Wirtschaftskrieges fällt. Unsere Friedensunterhändler 

werden jedenfalls 
dafür sorgen, daß 
diese ..freund¬ 
lichen” Absichten 
nicht in Erfüllung 
gehen. 

Briefsammlcr 
haben ietzt Ge¬ 
legenheit, Selten¬ 
heiten aller Art 
zu erwerben. 

Denn alle Post¬ 
stücke, die mit 
den Luftfahrzeu¬ 
gen zur Beförde¬ 
rung gelangten, 
haben eigene 

Briefmarken mit 
besonderem Vor¬ 
druck und beson¬ 
deren Werten, da 
für die Beförde¬ 
rung durch die 
Luftpost Sonder¬ 
gebühren zu ent¬ 
richten sind. Die 
Flugpost - Marken 
sind gegenwärtig 
die von allen 
Briefpost - Samm¬ 
lern vielgesuch¬ 
testen. 
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LUFTFAHRTRECHT 


Lultwegerecht. 

in. 

Die von Schroeder verlangte Festsetzung bestimmter 
Luftwege wurde oben (1) als undurchführbar und nicht notwendig 
abgelehnt. Indessen führt ihr Vorschlag auf eine Anschauungs¬ 
weise, die sich noch befestigt, wenn man den § 1 des Kraft¬ 
fahrzeuggesetzes vom 3. Mai 1909 mit dem § 1 des bereits 
zitierten Entwurfes vergleicht. § 1 KFG. beginnt mit dem Satz: 
„Kraftfahrzeuge, die auf öffentlichen Wegen oder Plätzen in 
Betrieb gesetzt werden sollen, müssen von der zuständigen Be¬ 
hörde zum Verkehr zugelassen sein." § 1 des Entwurfes, der 
jenem Gesetz nachgebildet ist (vgl. den Aufsatz „Autorecht im 
künftigen Luftweg“, Allg. Automobil-Zeitung 1916, Nr. 38/39), 
bestimmt in seinem ersten Satz: „Luftfahrzeuge (Freiballone, 
Luftschiffe, Flugzeuge), die zur ‘ Aufnahme von Menschen 
bestimmt sind, dürfen außerhalb der Flugplätze nur verkehren, 
wenn die Behörde sie ^ugelassen hat.“ Der Zulassung bedarf 
also bei der Kraftfahrt ‘ der Verkehr „auf öffentlichen 
Wegen und Plätze n“, bei der Luftfahrt der Verkehr 


„außerhalb der Flugplätz e“. Damit ist gesagt, daß 
der Luftraum öffentlichen Wegen und Plätzen in dieser Hinsicht 
gleichgeachtet wird. Zu der Beschränkung „außerhalb der Flug¬ 
plätze“ — d. h. außerhalb des etwa zylindrischen Raumes, dessen 
Grundfläche der Flugplatz und dessen Seitenwände bilden, die 
man auf den Grenzen des Platzes errichtet sich zu denken hat 
— treten die oben (II) erwähnten beiden Einschränkungen: die 
„horizontale“, die Rechtssphäre des Ueberflogenen, und die 
„vertikale“, die Verbotszonen, hinzu. Außerhalb dieser Ein¬ 
schränkungen steht für den Verkehr der Luft¬ 
raum öffentlichen Wegen und Plätzen gleich. 

Durch diese Anschauungsweise ist Wesentliches gewonnen. 
Wenn man früher vom „freien Luftraum“ sprach und sich dabei 
einen möglichst vom Einspruchsrecht der Ueberflogenen und 
von polizeilichen Einschränkungen unbehinderten Luftverkehr 
dachte, aber dabei die notwendigen Verkehrs polizeilichen Regeln 
über Signale, Kennzeichnung, Ausweichen usw. nicht missen 
wollte, — so verlangte man tatsächlich nichts anderes wie einen 
öffentlichen Luftraum. Was man unter der Freiheit des Luft- 


03efanntmad>ung. 

$te 3tDif<benf(g)eine für me 4V/» ®d>a6ana>eifungen (et VIII. 
anleifje unb für Me 4Vs °/o @d)a$anfreifungen Don 1918 $olge VIII föitnen Dom 

4. QloDembet 5. ab 


in Me enbgültigen ©tüde mit 3inßf<heinen umgetaufcht toerben. 

©er Qlmtaufö finbet bei her „3tmtaufc$ftette für Me ftriegßanleihen“, Vertat W8, Vehrenftrabe 22, flott 
Qluberbem übernehmen fämtltd&e QRelcbßbanfanftalten mit Äaffeneinricbtung biß gum 15» {Juli 1019 Me foftenfrete Vermittlung 
beß Qlmtaufcheß. Qiach biefem Qeitbunft fönnen bie 3ü>tfchenfchetne nur noch unmittelbar bei ber „OlmtaufchlteHe für 
bie &riegßanlethen“ in Verlln umgetaufcht toerben. 

©ie Qtoifchenfchetne flnb mit Vergetchnlffen, in bie fie nach ben Veträgen unb innerhalb biefer nach her Qlummertu 
folge georbnet eingutragen finb, toährenb ber Vormittagßbienftftunben bei ben genannten ©teilen eingureichen; Formulare 
gu ben Vergeichntffen finb bet allen Qteichßbanfanftalten erhältlich. 

firmen unb Waffen haben bie Don ihnen eingereichten Qtoifchenfchetne rechtß oberhalb ber ©tüdnummer mit 
ihrem < 5irmenftempel gu oerfehen. 


Q2Ut bem Qlmtaufch ber Qtoifchenfchetne für bie 5 % ©chulbberfchreibungen ber VIII. &riegßanleibe in bte 
enbgültigen ©lüde mit Qinßfdhetnen lann erft fpäter begonnen toerben; eine befonbere Velanntmachung hierüber 
folgt alßbann. 


Von ben 3tolf<henfchetnen ber früheren ftrfegßanleihen ifl eine gröbere QIngahl noch immer nicht in bte enb* 
gültigen ©tüde umgetaufcht toorben. ®le Inhaber toerben aufgeforbert, biefe 3toifchenfcheine in ihrem eigenen 3ntereffe 
möglichft halb bei ber „Vmtaufchfieae für bie Uriegßanleihen“, Vertat W8, Vehrenftrabe 22, gum Vmtaufch eiitgurelchen. 

Verl in, im Oltober 1918. 


3tddf)3banf « ©trettorium. 


Saoenftein. 


D. 9rimm. 
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raumes sich wünschte und vorstellte, ist mit der 0 e f f e n t - 
lichkeit erreicht. Wir haben damit einen festen Rechts¬ 
begriff, der nicht an der Unbestimmtheit und Grenzenlosigkeit 
des Begriffes Freiheit leidet (vgl. ,,Das Märchen von der Frei¬ 
heit des Luftraumes", Märzheft dieser Zeitschrift 1916). Es sind 
damit die Interessen des Verkehrs und die polizeiliche Ordnung 
im Luftraum gleichermaßen gesichert. 

Wir müssen uns daran gewöhnen, vor unserm Haus und 
über ihm eine Straße zu sehen, dem Vorgarten hier entspräche 
die Höhe der Privatrechtszone dort, der Fluchtlinie die niedrigste 
Fluglinie. 

,,Wege", sagt Meyer-Dochow (Verwaltungsrecht, 3. Aufl., 
S. 237), haben den Zweck, zur Fortbewegung von Menschen, 
Tieren und Fuhrwerken zu dienen." Auch in der Luft bewegen 
sich neben den fliegenden Tieren jetzt Menschen, freilich diese 
nur in den den Fuhrwerken entsprechenden Luftfahrzeugen 
(diesem Element gegenüber sind wir alle gleichsam Krüppel im 
Krankenwagen). Es bedarf für die Luftfahrt nicht der Eintei¬ 
lung in Kunststraßen, in Land-, Heerstraßen, Chausseen 
oder Dammstraßen, einerseits und gewöhnliche Verbin¬ 
dungsstraßen, Vizinal-, Kommunikations-, Feldwege, an¬ 
dererseits. Die Luft ist überall einheitlich, — einheitlicher als 
die offene See mit ihren Untiefen. Es bedarf auch nicht der 
Einteilung in Staats-, Provinz-, Kreis- und Ge¬ 
meindewege je nach dem Wegepflichtigen, dem Träger der 
Unterhaltspflicht, — eine Wegebaulast gibt es hier nicht. 

Wesentlich aber ist die der Einteilung in Privat- und öf¬ 
fentliche Wege analoge Einteilung in den privaten und öf¬ 
fentlichen Luftraum. Albert Zorn (in *v. Stengel-Fleisch- 
manns Wörterbuch, 2. Aufl., Art. Wegerecht, Preußen) bestimmt 
nach Vorgang der Wegeordnung von Ostpreußen von 1911 
öffentliche Wege als „Wege, die mit öffentlich-recht¬ 
licher Wirksamkeit für den allgemeinen Verkehr bestimmt sind", 
Privatwege als „solche, die unter privatrechtlicher Ver¬ 
fügungsgewalt einer Person, eines bestimmten Personenkreises, 
auch einer Behörde oder Körperschaft des öffentlichen Rechtes 
für die besonderen Zwecke des betreffenden Rechtssubjektes 


stehen und demgemäß rechtlich für den öffentlichen Verkehr 
nicht bestimmt sind." Ist die Luft oberhalb der privatrechtlichen 
Interessengrenze für den öffentlichen Verkehr bestimmt, ist sie 
öffentlich? Im Wegerecht bedarf es zur Entstehung eines öffent¬ 
lichen Weges nach der herrschenden Meinung der ausdrücklichen 
oder stillschweigenden Widmung des Weges für den öffent¬ 
lichen Verkehr durch die sämtlichen rechtlich Berechtigten, 
d. h. die Wegepolizei, den Eigentümer und den Wegebaupflich¬ 
tigen. Dagegen wendet sich zutreffend Albert Zorn (a. a. 0.); 
er hält das Verhalten der Wegepolizei für in erster Linie maß¬ 
gebend, ihre unbestrittene (oder erstrittene) Herrschaft 
über einen Weg sed ein Beweis für dessen Oeffent- 
lichkeit. Wenn nun der Staat polizeiliche Bestimmungen/ 
für den Luftraum festsetzt, wenn er nach der Begründung zu 
dem zitierten Entwurf unter Hinweis auf § 905 BGB. „das Durch¬ 
fahren des Luftraumes über fremden Grundstücken gestattet, 
sofern es mit einer dem berechtigten Interesse des Grundeigen¬ 
tümers Rechnung tragenden Sicherheit und in genügender Höhe 
erfolgt", — so ist mit dieser wohl von niemand ernstlich be¬ 
strittenen Herrschaft über die Luft auch für den Luft¬ 
raum dessen Oeffentlichkeit festgestellt. Freilich nur 
in genügender Höhe, d. h. oberhalb der privatrechtlichen Inter¬ 
essengrenze, deren zahlenmäßige Festsetzung oben (II) verlangt 
wurde; mit dem Erfordernis genügender Sicherheit der Luftfahrt 
wird der Erlaß von sicherheitspolizeildchen Bestimmungen, wie 
sie für Fahrzeuge auf den Straßen auch bestehen (vgl. z. B. § 366, 
Ziff. 2 ff. StGB.), in Aussicht gestellt. 

Die Frage des Eigentums an der Luft bedarf hier eben¬ 
sowenig der Untersuchung wie die nach dem Eigentum am Wege 
(vgl. Zorn a. a. O. und die Literatur dort). Ob ein Eigentum 
an der Luft möglich ist, wie mit Recht verneint wird, und wie 
weit es reichen könnte, wenn man es bejahen müßte, ist uner¬ 
heblich. Erheblich ist nur, daß die Luft bis zu der privatrecht- 
lichen Interessengrenze private und von <fa ab öffentliche 
Luft ist. 

Das wichtigste Recht der Allgemeinheit am öffentlichen 
Luftraum wie am öffentlichen Weg ist das des Allgemein- 
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Anlaufräder Armaturen Drehteile 

ab Lager bezw. kurzfristig lieferbar.! 
Spezialität: Teile aus Isoliermaterial • Kokillenguß usw. 
1111111111111111111111111111 Präzision 8-Stahl röhren ■IIIIIIHIimiHIIHIIIIIII 
fast jede Abmessung am Lager! 


Stahlrohr-Zieherei 


leicht zerlegbar und transportabel 
für adle Zwecke der Ondußrie, afs 
‘IKaterialfchuppen, ‘Büros, {Kantinen, 
Unterkunftsbaracken u. dergleichen. 

Christoph trllnmack 

Aktiengesellschaft ♦ Niesky OL. 
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/ Spezial-Anfertigung von kompl. 

Fahrgestellen, Spanntürmen, Steue¬ 
rungen, Steuerflächen u Beschlägen, 
sowie sämtl. Dreh- und Frä arbeiten 


Ausarbeitung von Neuheiten 


Acetylen-Apparate jeder Größe, Dissous-Anlagen, 
Wasserstoff- und Leuchtgas-Anlagen. 
Schweißbrenner und Reduzierventile für Sauerstoff. 
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Schläuche, Schweißstäbe, Schweißpulver 
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Größte Erfahrungen, dauernde Lieferungen f. Staatsbehörd. u. Großindustrie. 


für Luftschiffe und Flugzeuge sowie 
für olle hriegstechnische Zwecke 
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in Längen bis zu 3 m, Durchmesser 5—60 mm, 
Wandstärke beliebig von 1 mm an. Besonderh it: 
Holzfournierröhrchen für Stenerungs. u. Spann, 
kabel mit genauem inneren Durchmesser, welcher 
sich auch'bei größt. Feuchtigkeit nicht verändert 
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Regelmäßige Lieferanten größter Flugzeuglabrlken 























34 


Luftfahrtrecht 


Nr. 21/22 


Gebrauchs für Personen und Sachen und für jede Art von 
Verkehrsmitteln (vgl. dazu ALR. §§ 7, 25, 11,15). Die Regelung 
dieses Gemeingebrauchs erfolgt in Preußen auf Grund des 
§ 10, II, 17‘ALR. (vgl. § 6 des Ges. vom 11. 3. 1850) sowie der 
besonderen örtlichen Bestimmungen, soweit nicht ein spezielles 
Reichs- oder Landesgesetz über den Luftverkehr eingreift. Es 
werden an sich die verbotenen Zonen genau so festgesetzt werden 
können, wie die verbotenen Wege, durch die Wegepolizei. 
Die Wegepolizei umfaßt nach Hue de Grais (Handbuch § 365) 
erstens die Sorge für die ordnungsmäßige Herstellung und 
Erhaltung der Wege durch die Pflichtigen; zweitens den 
Schutz der Wege und des Verkehrs auf diesen. Für 
die Luft würden entsprechend unter die erste Kategorie nur 
die Signale fallen, deren Anbringung bei zunehmendem Luft¬ 
verkehr den Gebäudeeigentümern zur Pflicht gemacht werden 
könnte. Genau so gut, wie die Wegepolizei jetzt befugt ist, 
„die Anbringung von Hausnummern, die Stelle für diese Anbrin¬ 
gung und die Form der Schilder" zu bestimmen (vgl. Illing-Kautz 
Handbuch, 10. Aufl., I. S. 947), in der Vertikale von der Straße 
aus sichtbar, — genau so könnten solche Schilder in der Horizon¬ 
tale, vom Luftweg aus sichtbar, festgesetzt werden. Und warum 
sollte es, wie es heute schon ein Fluchtliniengesetz gibt, nich^ 
auch einmal ein „Luftliniengesetz" geben, das eine bestimmte 
Bauhöhe — nicht im Interesse der Bewohner und der Nachbarn, 
sondern im Interesse des Verkehrs in der Luft — festsetzte? 
Warum sollte man als Unterlieger des Luftweges auf die Dauer 
anders behandelt werden wie als Straßenanlieger? 

Die zweite Kategorie, der Schutz des Weges und des Ver¬ 
kehrs auf diesem, umfaßt, auf die Luft entsprechend angewandt, 
die Regel über Fahrthöhe, Fahrgeschwindigkeit, über Signale 
und Ausweichen. Entsprechende Bestimmungen finden sich 
heute schon in der Luftverkehrsordnung des Deutschen Luft¬ 
fahrer-Verbandes vom 1. Januar 1914, Ziff. 62 bis 78, wo über 
Ausweichregeln, Lichterführung, Manöver- und Schallsignale, 
Landungs- und Notsignale gehandelt wird. Dazu kommen die 
Zulassungen von Fahrzeug und Führer, die Prüfungen von Mate¬ 
rial und Personal (der mehrfach zitierte § 1 des Entwurfes be¬ 
ginnt gleich mit einer solchen Zulassungsbestimmung). 


Man gebe der rechtlichen Betrachtung eine Drehung 
von 90° nach oben und man wird finden, daß der Verkehr 
in der Luft denselben Regeln folgen kann wie der auf der Erde, 
daß die Luft so gut öffentlich ist wie die öffentlichen Straßen 
und Wege, daß die Freiheit hier nichts weiter ist als die Be¬ 
fugnis zur Benutzung eines öffentlichen Weges. Der privat- 
rechtlichen Zone gegenüber mag man von einer „Freiheit" der 
Luft reden, so gut wie der Kraftfahrer einen öffentlichen Weg 
„frei" nennen kann im Gegensatz zu den Gärten, die ihn um¬ 
grenzen. Wenn der Luftfahrer sich in genügender Höhe hält 
und die verbotenen Zonen meidet, so ist er darin frei, aber dem 
Ueberflogenen gegenüber nicht anders frei als der Spazier¬ 
gänger dem Grundbesitzer gegenüber, wenn er sich auf dem 
öffentlichen Wege hält und nicht auf dessen Wiesen und Gärten 
tritt, und dem Staat gegenüber nichts anderes als der Fußgänger, 
wenn er polizeilich verbotenen Wegen, insbesondere Festungs¬ 
werken, fernbleibt. 

Dabei ist zu bemerken, daß auch der Raum über den 
Flugplätzen öffentlich ist. Wenn der zitierte § 1 be¬ 
stimmt, daß nicht zugelassene Luftfahrzeuge „außerhalb der 
Flugplätze" nicht verkehren dürfen, so dürfen die zugelassenen 
selbstverständlich auf ihnen verkehren. Die Flugplätze sind 
nicht dem allgemeinen Verkehr entzogen, sondern vielmehr für 
den Luftverkehr reserviert. Man kann sie den Kinderspiel¬ 
plätzen inmitten öffentlicher Anlagen vergleichen; keiner hindert 
den Spaziergänger, sie zu betreten und zuzusehen, wie die 
größeren Kinder sich im Sport üben und wie die kleinen laufen 
lernen. Aber die öffentlichen Wege sind für die spielenden 
Kinder verboten und die „verbotene Zone" der Bosketts und 
Beete darf auch der Erwachsene nicht betreten. — 

Es ist in diesen Erörterungen nur vom inländischen 
Luftverkehr die Rede gewiesen. Erhöhte Bedeutung und 
volle Berechtigung verdient der Schroederschc Vorschlag, den 
Einflug ausländischer Luftschiffe ins Inland an 
festgelegte Luftwege zu binden (vgl. § 60 seines Entwurfes) oder 
wie § 61 (vgl. § 62) richtiger sagt, „zu Stellen zu bestimmen, an 
denen die Verpflichtungen zu erfüllen sind, die die Zoll-, Paß-, 
die Verhütung der Uebertragung von Krankheiten und andere, 
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Wir mp/eMen uns zur jusführuitg von: 

Schweißarbeifen 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson- 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeilen 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharb eiten 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 


„ M ARS“ GesellsAaft für Metallbearbeitung mH 

Berlin N65, Genter Straße 35 / Tel.: Moabit, 1341 und 9536. 


ß)ugo£inder,3)e[fQiO€r^. 


... 

A föertifi) 00.57 m 

Fabrik-Zeichen iiiiHnimimmiiimimmiiiiiniiiiimiiiiitiimiumimiiMi.. 

Sofingen / eJftüncfien / 3)üsse(dorf 
eJafcrifien für ^IDerkjeuge, ^vä^isxon&avbeiten und 
Dltassenarfifcet atfer 5lrf, insbesondere für die 
eJfuggeug- und 5lufomoBi(- Dndusfrte, 


sowie für Waggon- und £o&omofit>bau / @>igene 
umfangreiche ^esenkscfimiede und Sempergie^erei 


i.S.Krilger&€ 

FäbrikfürFlugzeug-uAutomobil'Zubehörfeile 

Berlin-Wilmersdorf Uhland Sir. 94u.55 

.a.UHlftND 5526 4634 FABRIK: VMIHHM H38 TF;f6S:OSCOFHJü HtRLIfV 


HANS LEMME 

Berlin-Friedenau, Rheinstr. 62 

:::: Fernsprecher: Pfalzburg 2523 s :: 


Pinsel, Besen, Handfeger. 

iWerkstattbesen.i 


ilahtl. StahlrobrabfalleDdeD 

von 59, 55, 50, 38, 30 und 26 mm 
ä. S mit 3 — 5 mm Wandstärke 
kaufen wir laufend in jedem 
Posten und erbitten Eilangebot 
der sofort oder kurzfristig greif¬ 
baren Mengen. 

Gustav Guttsche & Co., 
Crimmitschau i. Sachs. 


otin Moderne 


unterrichtet Sie ein Sonderabdruck aus den 
Nr. 48 u. 49 unserer „A. A. Z.*, Jatarg. 1913. 
(Jeher 80 Abbildungen, o Preis 00 Pfg. 

Klasiag a Co. Berlin W.9. Liikstr.38. 


Elemente 

Batterien 

aller Art. 

Dora ElemeDtban 

G m. b. H. 

Berlin Schöneberg, 
Beiziger Str. 27/. 


I Borax- Ersatz 

Hartlot-Pulver 

jjj „Fixlot-Composit“ g. ges ch. 

jjj Hartlöt-Massc „Syntax“ 

II Schweißpulver saSL* 
jii flutog.- Schweißpulver 
j!l Martin Stahl 

!j! (InhC.Mielenz) Berlin S026, 
jii Waldemar.traGe 64a. .: 
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das Gemeinwohl und dem Schutz der Staatshoheit betreffenden haupt kann heute nicht gesprochen werden; es wird dies in 
Gesetze vorsehen." einem späteren Aufsatz geschehen. 

Von diesen Vorschlägen und dem Luftgrenzverkehr über- Dr. Friedrich Everling. 



NOTIZEN 


Daß das Reich der Luft in Europa 
Di* Luftpost nach Eintritt .ruhiger Verhältnisse den 
New York—Chicago. Tummelplatz eines lebhaften Luftver¬ 
kehrs bilden wird, der Post- und Reise¬ 
verkehr umfaßt, ist sicher. Dieser Verkehr wird Erscheinungen 
zeitigen, von denen man sich im Augenblick zwar nach keine 
rechte Vorstellung machen kann, von dessen Art aber bereits 
der Luftverkehr ein Bild gibt, der sich in Amerika zwischen 
New York und Chicago entwickelt hat, auf welcher Linie auch 
der erste regelmäßige Luftpostverkehr ins Leben getreten ist. 
Die Verkehrslinie in der Luft ermöglicht es, einen Sonntagsaus¬ 
flug von New York nach Chicago mit größter Leichtigkeit auszu¬ 
führen, da die großen Flugzeuge den Weg in 6 Stunden zurück¬ 
legen. 

Die hier in Betrieb gesetzten Expreß-Flugzeuge sind Drei¬ 
decker vom Fernfliegertyp, einer amerikanischen Nachahmung 
des alten italienischen Caproni-Flugzeugs. Aus einer ameri¬ 
kanischen Schilderung, die von einer Fahrt auf der neuen Post- 
linie New York—Chicago vorliegt, ist ersichtlich, daß das Flugzeug 
eine Spannweite von 240 Fuß und 3 Schrauben von zusammen 
3500 PS hatte. Jede einzelne der Schrauben kann das Flugzeug 
vorwärts bringen, auch wenn die beiden anderen Schrauben 
außer Betrieb sind. Der Raum für die Reisenden ist aus Alu¬ 
minium gebaut. Am Vorderende befindet sich die Kabine für den 
Führer, ein ganz kleiner Raum, worin sich die Steuergeräte für 
das Seiten- und Höhensteuer sowie das Sprachrohr zur Motor¬ 
bedienung befinden. Eine große Tafel mit Zeiger gibt Höhe, 
Steigungs- und Landungsgeschwindigkeit, Windstärke usw. an. 
In der Mitte ist ein Schiffskompaß angebracht. Gleich hinter 
dem Führer sitzt der Telegraphist, der die auf dem Flugzeug 
angebrachte Einrichtung für drahtlose Telegraphie bedient. Denn 


während der ganzen Fahrt steht das Flugzeug mit einer Haupt¬ 
station in Verbindung, von der es Mitteilungen über Witterungs¬ 
verhältnisse und etwaige Unregelmäßigkeiten erhält. Es können 
Zyklone oder elektrische Unwetter auftreten, denen rechtzeitig 
ausgewichen werden muß. 

Der Salon ist sehr hell, da die Seiten fast ganz aus Glas 
bestehen. Vor jedpm Stuhl befindet sich im Fußboden eine 
verschiebbare Füllung und unter der Füllung ein Glasfenster. 
Jeder Reisende kann daher, indem er die Füllung bei Seite 
schiebt, das sich unter ihm ausbreitende Panorama betrachten. 
Als „Dürchgangs-Expreß" bewegt sich das Flugzeug in großer 
Höhe. Die ersten 2000 Fuß über dem Erdboden sind für den 
allgemeinen Verkehr gesperrt. Dieser Raum gehört den Grund¬ 
besitzern. Dann folgt eine Zone, ebenfalls von 2000 Fuß Höhe, 
die dem Nahverkehr sowie dem Fracht- und Postverkehr Vor¬ 
behalten ist. Hier findet daher ein Handelsverkehr statt, der 
über große Strecken geht, ebenso bewegen sich in dieser Zone 
alle Flieger, die kürzere Fahrten ausführen. Durch den großen 
Verkehr entstand ein beträchtlicher Lärm, der Anlaß zu vielen 
Beschwerden gab. Die Regierung suchte daher die Erfindung 
von Schalldämpfern zu fördern, und einige Erfindungen sollen 
auch geglückt sein. Diese sollen nunmehr für jedes Flugzeug, 
das sich in Höhen von unter 8000 Fuß bewegt, vorgeschrieben 
werden, so daß dem Geräusch abgeholfen werden dürfte. Zu 
erwähnen sind noch die Einrichtungen, die dazu dienen, den¬ 
jenigen Flugzeugen, die der Hauptlinie New York—Chicago nur 
eine gewisse Strecke folgen und dann andere Richtungen ein- 
schlagen, als Wegweiser zu dienen. Diese Einrichtungen* be¬ 
stehen in breiten, weißen Pfeilern, die auf Zement gemalt sind 
und sich an Kreuzungspunkten befinden. Nachts gibt ein Leucht¬ 
turm, der verschiedengefärbte Lichtstrahlen aussendet, die 
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Alle Arten Kistenbeschläge 
wie Schlösser, Scharniere, Griffe und 
- -- sonstige Beschlagteile 

sowie Holzschrauben, Drähte, Drahtstifte, 
Schrauben und Muttern liefert für die 

Flugzeug ~ Industrie 
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Stellen an, wo Flugzeuge eine andere Richtung einschlagen 
müssen. 

Die „erste Luitpost zwischen dem Atlantischen und Pa¬ 
zifischen Ozean“ hat die Strecke in 34 Minuten zurückgelegt. 
Dabei handelte es sich freilich bloß um die Ueberfliegung des 
Isthmus von Panama, d. h. einer Strecke von 38 Meilen, 
und um einen Reklameflug zugunsten der „Freiheitsanleihe“. 
Zu einem Reklameflug für den gleichen Zweck stiegen 7 Flieger 
des Flugparks von Long Island in Beimont Park auf, umflogen 
die Freiheitsstatue und kehrten nach dem Aufstiegsort zurück, 
wobei der schnellste Flug 15 Minuten, 30 Sekunden gedauert 
haben soll, was für die 36 Meilen (etwa 55 km) eine Stunden¬ 
geschwindigkeit von 213 km ergibt (?). Im Wettbewerb mit Gra¬ 
ham White hat vor 8 Jahren Moissant dieselbe Strecke in 34 
Minuten, 38 3 / 5 Sekunden zurückgelegt. 

die zur Stunde nach den früheren An- 
Die Ueberfliegung des kündigungen längst vollzogen sein sollte, 
Atlantischen Ozeans, läßt noch immer auf sich warten. In 
Amerika „brennt alles vor Begierde“, 
der Ehre des ersten Fluges teilhaftig zu werden, und 40 Flieger, 
..die man als die besten der neuen Welt betrachtet“, haben 
dort ihrem Kommandanten ein Gesuch eingereiclA, um zur 
Ueberquerung des Atlantischen Ozeans abkommandiert zu 
werden. „Das englische Fliegerkorps wird aber den Amerikanern 
die Ehre des ersten Fluges scharf bestreiten.“ Neuerdings nun 
heißt es, die beste Zeit zur Ueberfliegung sei vom 1. September 
an verpaßt worden, da bis zum Frühjahr beständig mit Nebel 
gerechnet werden müsse. Da man die 40 Freiwilligen nicht alle 
miteinander übers Meer fliegen lassen kann, will man einen 
Probebewerb veranstalten, auf dem die Kandidaten 4000 km 
rund durch die Vereinigten Staaten abzufliegen hätten. Von 
weniger optimistischer Seite wird indessen bemerkt, man würde 
besser tun, vorerst zu prüfen, ob man in den Vereinigten 
Staaten ein Flugzeug besitze, das im Stande sei, 2000 km ohne 
Zwischenlandung zurückzulegen, was der Entfernung zwischen 
Neufundland und den Azoren entspricht. 


Das erste amerikanische Bombardierungsflugzeug mit Liberty- 
Motor wurde zu Ehren des amerikanischen Flugtechnikers auf 
den Namen „Langley“ getauft; es trug beim Probeflug 5 Personen. 
Zur Propaganda für die neue Kriegsanleihe ließ man einen 
Caproni - Riesendreidecker mit mehreren Liberty - Motoren 
V/ A Stunde lang über New York kreisen. Der Apparat er¬ 
reichte bei 105 Meilen Stundegeschwindigkeit die Höhe von 
8000 Fuß und war mit 14 Personen besetzt, unter denen sich 
Hauptmann Annunzio, der Sohn des italienischen „National¬ 
helden“, befand. Zur Förderung der praktischen und wissen¬ 
schaftlichen Luft wurde in New York ein Luftdienst- 
Institut (Air Service Institut), entsprechend dem seit 1873 be¬ 
stehenden Schiffahrtsinstitut, gegründet und der Leitung von 
Major William Thaw unterstellt. 

dessen Theorie bekanntlich schon auf 
Ueber die Geschichte Leonardo da Vinci zurückgeht, ver- 
des Fallschirms, öffentlicht die „Nouvelle Revue“ eine 

interessante Studie, die mit den ersten 
praktischen Versuchen von Jacques Garnerin, Armetf- 
kommissär der französischen Republik, einsetzt. Aus öster¬ 
reichischer Gefangenschaft zurückgekehrt, baute er mit seinem 
Bruder Jean einen Fallschirm und stieg mit diesem am 
22. Oktober 1797 im Parc Monceaux nieder. Am 12. Juli 1798 
nahm er zum ersten Mal eine Dame im Ballon mit, die „Bürgerin“ 
Celestine Henry, und als die beiden mit dem Fallschirm in 
Dugny zur Erde kamen und keine Pässe bei sich trugen, wurden 
sie von der Gemeindepolizei als „Vagabunden“ behandelt, „die 
vom Himmel fielen“. Beim nächsten Versuch führte Garnerin 
seine Ausweispapiere mit sich, hatte aber das Mißgeschick, bei 
der Landung in Noyon einem Polizisten in die Hände zu 
fallen, der nicht lesen konnte. Vom Jahre 1805 an gaben 
die männlichen Mitglieder der Familie Garnerin das Hand¬ 
werk auf, aber die Töchter machten aus Ballonaufstiegen 
und Fallschirmabstürzen einen Beruf und übten mit ihren 
späteren Nachkommen diesen bis ins zweite Kaiserreich 
hinein aus. 
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paul Jtaumann, Berlin CH 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 

{^öscMsßo. 

I rfrt tn «42 _ 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Mnritzplatz 13156 
Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

‘Präzisionsarbeiten für die gesamte 
SÜutomobif- und ‘Ffugzeug-Öndustrie . 

Gehren und ‘Ceifapparate . 
Vorrichtungen zur Ginrichtung von 
-r Massenfabrikationen. ■ 1 ~ 


assortteile 

I für Flugzeuge 

J Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


I Material*für Flügzeage: | 

X .... • 

\ Stahlröhren, Stahldrähte, Stahlseile, & 

J Spannschlösser, Seilrollen, Kauschen, % 

j| Ösenspiralen, Gashebel, Stellhebel, S 

5 Spiegel, Manometer, Benzinfilter, e 

| Hähne, Uerbindungsstücke, Schlauch- | 

| schellen, Werkzeuge, Löt-u.Schuleiss- | 

| mittel (auch Schuleissdrähte und £ 
g Gusseisenschuleissstäbe) £ 

£ usu). usu). £ 

| Siecke & Schultz, Berlin SW.68 I 

J Gegründet 1869 X 


Ernst Tiburtius & Co. 

G. m. b. H., Berlin SO36, LausigerStr .31 


Bank-Konto: 
Deutsche Bank. 


Fernsprecher: 

Amt Moritspla^ 4 * 76 . 


Postscheckkonto: 
Berlin, Nr. I 5 S 98 - 


Metall waren -Fabrik Flugzeugteilbau: 

mit elektrischem Betrieb. Gashebel, Steuersegmente, 

- Gürtelschlösser, 

Kunstgewerbliche Hinteriegescheiben, 

Werkstätten. Motorhauben usw. usw. 


Motorhauben usw. usw. 


SCHAAL & KILTZ 

Metallschraubenfabrik und Fassondreberel 

BERLIN S42, Prinzenstraße 95. Fernspr.: Moritzplatz 7605. 


Schrauben und Fassonteile, sowie 
Spezialität: Splolflöson für Flugzeuge. 


ahnräder 


jeder Art 
und Beschaffung 

ln prSxlsor Ausführung, 
schnull llsforbsr von 


G.m.b. H. 

BERLIN C25, Alexanderstr. 9 

Telephon: Alexander 1599. 


*********^^******^0 ooooooooooooooooooo 

| BERLIN SO26, Admiralstraße 8 

^ Gegründet 1890 :: Fernfprecher: Moritjpfatf W69 

'vh Vefegramm * ifldreffe: Geisfer, ‘Berfin, fldmirafßr. 8 


Metallschrauben-Fabrik und 
.Fasson-Dreherei. 


■■■■■■ roMvu-i/iuiiww. 0 

\ Mechanische Werkstatt für 0 ° 
\ »Massenfabrikation» / 


Schrauben und Muttern 
sowie Dreh- und Frästeile 
für die Flugzeug-Industrie. 
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Im Ballon vor dem Feinde. Von Leutnant Max Erhardt. 

Führer eines Ballonzugs. Mit 16 Aufnahmen. Preis 3 M. 

Verlag Julius Hoffmann, Stuttgart. 

Dieses Buch bringt tatsächlich Neues, und zwar so frisch, 
so lebendig und schwungvoll, daß es von den ersten Zeilen an 
den Leser packt, und ihn zu atemloser Spannung fortreißt. Der 
Verfasser will uns die Bedeutung des Fesselballons im modernen 
Krieg vor Augen führen. Als Soldat, dem die Erfahrung in allen 
Zweigen seines Dienstes bis auf die Knochen gedrungen ist, 
wird er dem Leser zum begeisterten Führer: er zeigt die Ein¬ 
richtung eines Ballonzugs, beschreibt die Füllung, den ersten 
Aufstieg und die ersten Meldungen, läßt uns teilnehmen an einer 
erfolgreichen Fernaufklärung über Angriffsvorbereitungen beim 
Feind und beweist in besonders fesselnder Weise die Wichtigkeit 
des Ballons für die Artilleriebeobachtung und für Meldungen 
aller Art im Großkampf. Es ist ein Buch voll von Abenteuer¬ 
lust, von sieghaftem Scharfsinn und glänzender technischer 
Leistungen. Besonderen Wert verleihen dem Buche die bei¬ 
gegebenen Bilder, die neben technischen und malerischen Reizen 
auch ungewöhnlich interessante Fernsichten bieten. 


INDUSTRIELLE MITTEILUNGEN 


Die von der Heeresverwaltung in Auftrag gegebenen Kühl- 
wasserrohr-Thermometer mit Skalenbeleuchtung und Warnvor¬ 
richtung haben neuerdings eine wesentliche Verbesserung erfahren, 
die es den Flugzeugführern gestatten, selbst bei ungünstigster 
Sicht die Temperatur des Kühlwassers auf das Genaueste abzu- 
lcsen. Die seinerzeit konstruierten Thermometer mit Quecksilber- 
Füllung und Kontakt-Vorrichtung bei 85 Grad ließen in vielfacher 
Hinsicht sehr zu wünschen übrig. Durch die Einschmelzung der zum 
Signalgeben benötigten Zweiplatindrähte erfuhr der Quecksilber- 
Faden des Thermometers eine Unterbrechung, die oftmals eine 
große Irritierung zur Folge hatte und zu vielen Klagen Anlaß 
gab. Um diesem Uebelstande abzuhelfen, wurden vielfach Kühl¬ 
wasser-Thermometer angefordert, von denen deutlichste Sicht- und 
Ablesbarkeit verlangt wurde. Die Einführung von Kühlwasser- 
Thermometern mit Flüsigkeitsfüllung bedeutet insofern einen 
großen Fortschritt, als nun ohne weiteres unter Mitwirkung der 
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eingebauten Beleuchtungslampe eine gute Ablesbarkeit selbst 
auf mehrere Meter Entfernung gewährleistet wurde. Letztere 
Thermometer hatten aber den Nachteil, daß sie wohl ein deut¬ 
liches Ablesen ermöglichten, aber kein Signal bei Erreichung des 
Gefahrpunktes (85 Grad) gaben. Nach vielfachen Versuchen ist 
es nunmehr dem Betriebsleiter Herrn Hans Schlcgelmilch 
von der Firma Albert Schlegelmilch, Thermometer- 
und Glasinstrumen- 
tenfabrik, Berlin N37, 

Choriner Straße 30, 
gelungen, ein Thermometer 
auszuarbeiten, welches nicht 
nur für die Flugzeugindustrie 
von größter Wichtigkeit ist, 
sondern auch da überall an¬ 
gewandt wird, wo es sich 
darum handelt, deutlichste 
Sichtbarkeit zu erzielen, ein 
Thermometer zu konstruie¬ 
ren, welches die Vorzüge des 
Quecksilber - Kontakt - Ther¬ 
mometers und des Flüssig- 
keits - Thermometers ver¬ 
einigt. Wie beistehende Ab¬ 
bildung zeigt, werden die 
Thermometer in der bekann¬ 
ten Form des Kühlwasser- 
Thermometers gebaut und 
sind diese nicht als Kontakt- 
Thermometer erkenntlich. In¬ 
folge einer Kombination wird 
bei Erreichung der Tempe¬ 
ratur von 85 Grad des Flüs¬ 
sigkeitsfadens, welcher am 
zweckmäßigsten schwarz ist. 
der Stromkreis geschlossen 
leuchtet auf. Von eingeschmolzenen Drähten und dergleichen ist 
an dem Thermometer nichts zu sehen. Eine Irritierung des Fliegers 
ist hierbei völlig ausgeschlossen. Die Verwendbarkeit der Thermo¬ 
meter, die zum Patent angemeldct sind, ist eine unbegrenzte und 
befinden sich trotz der Neuheit der Erfindung Tausende auf Land- 
und Seeflugzeugen im Gebrauch. 




das ideale Objektiv 
für Amateur- und 
DeruLspholographen 


Berlin 80, Adalbertstraße 9 

Tal.: Moritzplatz 14913 
Spezialfabrik für 


Prei&liüe koüenfrei 


— 2D.R.G.M.— 

Ständiger Lieferant der Heeresverwaltung und 
vieler Flugzeugfabriken. 





























Carl Segebrecht 

Herrin Sn, Staffsd)reiöerstr. ga mJMIXJit» 


k n rn n m ~ 


in affen Dimensionen #**»*#*# 
für Öen TfugzeugOau. 


fr äste Stirn- und 
Schraubenräder 
IV me Spiralspindeln 

nach dem $b wäfz v erfahren bis QKodud 6 
tiefem 

Paul funke kt Co. 


Q.ttt.b.HBerlin jV4, Chausseestr. 10. 


äiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii 


llfal 

* gesch.) flüssige Kernsandbindemasse 

111 11 IBBIV (bester Ersetz für Melasse) Art in Eisen, ^Stahl und Metall, insbesondere auch 

H ■ H ■ iüi Granaten, sowie Kraftwagen-, Luftschiff-, Unterseeboot- und dergleichen Zylinder, 

^ geliefert fachmännischer Rot zu dessen Verarbeitung 

erteilt, auf Grund langjähriger persönlicher Betriebserfahrung, insbesondere auch in der Oranatenfabilkation (u. a. im verbündeten Auslande), nur von _ 

Wilh. Emrich, Ing.-Bureau für Gießereiwesen. Unna-Königsborn (früher in Gießen). 



Paul 


Ryneck 

LIN SO 26 


= Reichenberger Str. 168 

| Mechanische Werkstatt 
i für Massenfabrikation 
1 Schrauben u. Muttern, 

I sowie Flugzeug-Zubehörteile. 

^IIIMIIIIIIIIIIIIIIIIIIIlllllllllllllllllillllHIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII 


fabrizieren als 

Spezialität 

F.W. Grünewald & Co. 

Federn - Industrie 


Hohenlimburg In West!. 



Kugelgelenke. 


Fernsprecher; Norden 10876 Fernsprecher: Ltttzow 8283/84. 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer¬ 
räder, Spannschrauben usw. 

PreOluftmotore 

Fritz Saran, Berlin W.57, 

Potsdamer Straße 66. 


illustrierte Preisliste Nr.11* ItPfg. 


Aufstreu-Härtepulver 

Market „Durin 11 

Einsatz-Härtepulver 

Market „Condor 11 

= Härtestein = 

Market vl Rapid fl< 

Martin Stahl (Inh. Citlem). 

BERLIN SO26, Waldemarstr. Bia. 


DEK AWE-raSTE PP KAPOK 

för Flugzeuge and Luftschiffe za PolsterzwecKen PH Pelzersatz- u. Schwimmfutter fürLaftfahrerbalf leiden 


Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend |L——J| Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke Potsdam 1 Telephon Nr. im / ^* 0 7 w a e Vi?b 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Groh f F m Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herau, & Co., G. m. b. H, Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. C. Preissing, Reinicken¬ 
dorf'West, Scharnweberstr. 128/29. 

MfiUer, Gebr., Berlin SO. 26. 

Mnsculns, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert Akt-Ges., Stuttgart 

Anlaufräder 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Halensee, Paulsborn er 
Straße 21. 

Hussmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian¬ 
straße 72. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Armaturen 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Flugzeug - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm- 
straße la. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert Berlin 
SO. 36. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 


Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange¬ 
straße 58. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Straße 9. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinkuss, Eduard, Armaturenlabrik, Berlin 
O. 17. 

Rausch & Co n Otto, Oranienburg. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO. 26, 
Adalbertstraße 9. 

Schaaf, Otto, Leipzig - Böhlitz - Ehren¬ 
berg. 

Schmidt W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. Torrn. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO. 26, 
.Adalbertstraße 9. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr, 9. 


Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Daniel, A., Berlin N. 39, Fennstr. 45. 

Humann, Clemens, Lefpzig-N. 

„Mars“, Ges. für MetaUbearbeftung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Schmidt W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Ballonhüllen 

Ballonhüllen Gesellschaft m. b. H., 
Berlin-Tempelhof. 

Baracken 

Christoph fc Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Barographe n 

Bunge, Bernh., Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Batterien 

Dura Elementbau-G. m. b. IL, Berlin- 
Schöneberg. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co„ Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H„ 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
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Flugzeugindustrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhclmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm - 
straße la. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Bedarfsartikel für Drachenbau 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 
torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H., Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäler, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO 26, 
Adalbertstr. 9. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H., 
Berlin-Cöpenick. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Bücher, fachwissenschaftliche 

Klasing & Co., G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 

Cellon 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert¬ 
straße 65. 


Celluloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert- 
straße 65. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Einschleifmittel 

z« Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Elemente 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Fassonteile 

Berliner Metallschraubenfabrik, Hector, 
Marcuse & Co., G. m. b. H., Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 


Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 
Mühlenstr. 60a. 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. H., Berlin-Char¬ 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H„ Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Basse u. Selve, Altena (West!.). 

Bayerische Motorenwerke, München. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart- 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Selve Automobilwerke G. m. b. H., 
Hameln. 

Flugzeugfabriken 

A. E. G. Flugzeugfalrik, Henningsdorf b. 
Berlin. 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 

Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig-L. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H. t 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Luft-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 

Mercur-Flugzeugbau, G. m. b. H., Berlin 
SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXI. u. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 
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Flugzeughallen 

Brett * Co, Berlin N. M. 

Gutehoiinungshütte, Aktienverein iür 
Bergbau und Hfittenbetrieb, Ober¬ 
hausen-Rheinland. 

Flugieugteilbau 

Aero-Werft, Cöpenick, Marienstraße. 

Akt-Ges. Yorm. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftiahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- und Schraubentabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. me b. He, Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschait 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstr. 3/4. 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral- 
straße 18a. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel St Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F„ Inh. Groh St Gelbert Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S., Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hauser St Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 19. 

Hoenow St Co., Rudolf, Berlin-Stralau. 

Holtmann, Herrn., Berlin N. 39. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Hußmann St Co., Berlin O. 34. 

Jessurun St Hurtig, G. m. b. H. (yorm. 
Max Matthaey St Co.), Berlin-Neukölln. 


•lungeblut Heinr- S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß St Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., St Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

Kohlhoff, Joh., Berlin S. 59, Boeckh- 
straße 25. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krüger, O. S n St Co., Berlin - Wilmers¬ 
dorf. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Melaun, Artur, Berlin NW., Quitzow- 
straße 10. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten - 
walder Str. 9. 

Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Neue Industrie - Ges., Spremberg, N.-L. 

Prager, L„ Berlin O. 27. 

Schmidtchen & Co., Berlin SO. 26, 
Britzer Straße 7. 

Seelmeyer, Günther, Berlin N. 4. 

Silesky St Flöget, Berlin N. 39, Gericht- 
straße 27. 

Tiburtius, Ernst St Co., G. m. b. H., Ber¬ 
lin SO. 36. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Fliigzetigteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk St Co„ Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugwaffen 

Fokker, Flugzeug-Waffenfabrik, Berlin. 

Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 


Gesenkschmiede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsme sser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Hartgummi 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 

Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar - 
straße 64a. 

Hölzer für Flugzeugbau 

SohsL F. A., Hamburg 15. 

Holzfournierrohre 

Holzfournier - Industrie Dönneweg St 
Pouplier G. m. b. H., Haspe i. W. 

Holzhäuser: 

Christoph St Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Krummhauer, F. H., Nacht., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 

Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr., St Co., Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 





Kolibaba & Ce 

Spezial-Schneideeisen- und Präzision,-Werkzeug-Fabrik 

Berlin N39, Lindower Str. 11 

Fernsprecher: Amt Moabit Nr. 8461. 

Speziell~Anfertigung von Gewindebohrern, 
Reibahlen, Kanonenbohrern, Gewindestrählem, 
Gewindelehren u.-kalibern, Schrauben u. Muttern, 
sowie Flugzeugteilen aller Art. 


===== Metallgiesserei = = == 

Gebrüder Müller 

Inhaber Willy * Karl MUller 

BERLIN 8026, Elisabeth-Ufer 20 

Fcrniprechcr: Amt Moritzplatz 1771 // Gegründet 1863 
Messingguss Aluminium nach eigener ßegierung ! Rotguss 
Photphor- ro» besonderer Testigfeil und ‘Dehnung Neusilber¬ 
bronze = Kupferguss alt Spnialität i ,um 


///////////////, 


Gustav Fr. Kichfer 

Telegramm-Adresse Rpnlin O “17 Fernsprecher 

Schraubenrichter -V—L* Muhlenstr 60 a Alexander 3906/3989 

Schrauber» u. Muttern 
Dreh- u. Frästeile für die 
Flugzeug - Motoren- und 
Automobil - Industrie ,<3^^ 
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Schmidt, Cour. Wa, G. m. b. IL, Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wllh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Kapok 

Dentsche Kolonial-Kapok-Werke m. b. 
IL, Potsdam. 

Kompressionshähne 

Schmelzer, Pani, Stuttgart 

Kugelgelenke 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Kühler 

Hamann, Clemens, Leipzig-N. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
BerUn SW. 48. 

Süddeutsche Kühlerlabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Windhoii, Hans, A.-G., Berlin-Schöne¬ 
berg. 

Lotmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luftfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 
Reuterplatz 2. 

Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. H 
Potsdam. 

„Garuda" - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 


Generalrertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Girtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Reschke, Franz, G. m. b. H., Berlin SO. 36. 

Wollf, Wilh^ Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Grob, F., Inh. Grob & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken- 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. IL, Berlin W. 35. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W.57, Potsdamer 

Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actien-GeseDschait für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgürtel 

Prager, Berlin O. 27. 

Preßteile 

Speck, G. IL, Berlin W. 35. 

Propellerhauben a (Aluminium) 

Hamann, Clemens, Leipzig-N. 

Propellerhauben b (Fournierplatten) 

Prager, L., Berlin O. 27. 


Propellernaben 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht- 
Straße 27. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sand- oder Kokillenguß 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg- 
straße 27. 

Sattlerarbeiten 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerlabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Automobil- und Luitfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metallschraubeniabrik, Hector, 
Marcuse & Co., G. m. b. H., Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 

Bothur, Paul, Berlin SO 16, ICöpenicker 
Straße 71. 


ARTHUR MELAUN MASCHINENFABRIK 


Fernsprecher: Moabit 1 AZA 




Berlin NW5, Qgifzow- Straße IO 


Tel.-Adresse: Melaun Berlin 5. 


uES La 


Spezial-Anfertigung: Fahrgestelle »« Steuerflächen mit Bespannung 
Steuerungen »« Spanntürme »« Streben »« Beschläge jeder Art. 

Mech. Werkstätten für Massenfabrikation der Flugzeug -'Industrie. 

~ Lieferant der Königl. Flugzeugmeisferei Adlershof und erster Flugzeugwerke. <— ■ 


Für die Flugzeugindustrie 

Pro(ol*lmprggnl«fuii 0 , §es. g«sck 
FliohenUberauga-Emeille« wmd 
Rostschutslaoke I* bewährter Güte 
Crst« Röteren*«it 

S. H. COHN 

Farben- and Lickfabriken 

«sStaln Berlin-Neukölln 


Fabrik für 






MASSENARTIKEL 
Spec.: Flugzeug-! 
naben i-schrauben 


Gerichtstr.27 ©EKLÖlRl UTOPankstr. 13/14 
Telefon: ( T[orden 11806. 
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Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral- 
straße 18a. 

GeUler, M., Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Hoenow & Co„ Rudolf, Berlin-Stralau. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars", Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Mfiller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Güster Fr., Berlin O. 17, 
Mühlenstraße 60a. 

Ryneck, Paul, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Schraubenräder 

Funke Sk Co., Paul, G. m. b. H., Berlin 
N. 4. 

Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Spiralfedern 

Grünewald & Co., F. W., Hohenlim¬ 
burg i. W. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 


Spleißösen 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Splinte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Bergfsche Stahl-Industrie, G. m. b. H. f 
Remscheid. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg- 
straße 27. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow- 
straße 51. 

Stahlbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria- 
Luise-Platz 12. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW„ Quitzow- 
straße 51. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Segebrecht, Carl, Berlin S. 14, Stall- 
schreiberstr. 8a. 

Weil, L., & Reinhardt, Mannheim. 

Staufferbüchsen 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Steuerräder 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 


Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Neue Industrie • Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 

Taxameter-Fabrik Westendarp Sk Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Thermometer 

Schlegelmilch, A„ Berlin N. 57. r~ 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart 

Vergaser 

Pallas Zenith Ges. m. b. H., Charlotten- 
bürg. 

Verspannteile 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H., Torrn. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

V erwindungskapseln 

Jessurun St Hurtig, G. m. b. H., Torrn. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Vulkan-Fibre 

Kunst - Rohstoff - Aktien • Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 

W asserstoff-Kompr essoren 

Schütz, G. A., Wurzen i. Sachsen. 

Werkstattbesen 

Lemme, Hans, Berlin-Friedenau, Rhein - 
straße 62. 


Beraische Stahlindustrie !:B 

w .A.Lif.i_r> Ä __i_: 


Werksgründung 1854 


Gußstahlfabrik Remscheid 


Werksgründung 1854. 


Zentrale für Sfahhi 

TelrAdr.: Stahlindustrie Düsseldorf I 


I Düsseldorf. Uhlandstr. 3 

1 Fernspr.-Anschl.N? 8.5957,8756.8757. 


Hochwertiger Konstruktions-Stahl 

für die Luftfahrzeug-Jndustrie in altbewährten Spezial- 
Qualitäten von anerkannt höchster Gleichmäßigkeit. 

Besonderheit: Kurbel Wellen, vorgedreht und fertig bearbeitet, 
sowie sonstige hochbeanspruchte Konstruktionsfeile.Ventilkegel etc. 

Langjährige Lieferanten der bedeutendsten Firmen. 


Stalulrolvre in allen Abmess., Muttern, 
Kronenmuttem und Bolzen für 
Flugzeug-Industrie, Spiral¬ 
bohrer und Werkzeuge liefern 


Berlin N 58, Schünhauser Allee 122, Tilifn: liriei 3433. 


Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u. Ver 
einsblätter, betreff. 
H Luftschiff-, Flug¬ 


zeug- und Autobau, 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fllagerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 
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Werkzeuge 

Automobil' and Luftlahrzeug-Zubehör- 
Ges«, Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Baum, A., Berlin SO., Oranienstraße 39. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Fein, C. & E., Stuttgart 58. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 


Linder, Hugo, Delta werk« Berlin W. 57. 
Schmidt, Emil, Berlin SO. 36, Adalbert- 
straße 7. 

W erkzeugmaschinen 

Eisenführ, Wilhelm, Berlin S. 14, Kom- 
mandantenstr. 31 a. 

Gerndt, Wilh., Berlin SO. 36, Kottbuser 
Ufer 34. 

Werkzeugsta hl 

Urbscheit, Alfred, BerUn NW. 

Wilemit 

Emrich, W., Unna* Königsborn. 


Zahnräder 

Naumann, Freimuth k Co., G. m. b. H.« 
Berlin C. 25. 

Zündapparate 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Zündkabel 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. * r * 

Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt.-Ges^ Stuttgart 
Siemens & Halske, A.-G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt. 



Anlaufräder,M'GRinge 


ftprebl u.gepiüft dun 
die7nspeKfjon d.Fliefic; 
fruppenttd.Flug^er 
7 ~ meis'erei’Adlersho'' 


BrachfcfÜgKiT 


-tgriKW SW. 48. 

Fernruf . tn‘ liijow 71S0-8427. 

“ -und 
• \ -!7* v »behöp 


Xlasings 

flugtechnische 

Bücher 


Behandlung aller Fragen des Flugwesens 
Hilfsmittel für Unterricht und Ausbildung 
von Flugschülern und Beobachtern 
Handbücher für Monteure, Flugtechniker, 
Kauileute 

Bd. 1. Der Flugzeugmotor und seine Behandlung. Von 

Dipl.-Ing. Franz Lieck. 5. Aufl. M. 2,25 

„ 2. Das Verspannen des Flugzeuges. Von Flugmeister 

Otto Toepffer. 3. Aufl. M. 1,50 

„ 3. Navigation und Kompaßkunde. Von Dipl.-Ing. 

Lieck und Dr. Gagelmann. 2. Aufl. . . M. 1,5) 
„ 4. Wetterkunde für Flieger. Von Dr. Fr. Gagel- 

mann. 2. Aufl. M. 1,50 

„ 5. Materialienkunde. Von Ing. K. G. Kühne M. 1,80 

„ 6. Flugzeugphotographie. Von Dr. J. Carus M. 1,20 
„ 7. Die Führung des Flugzeuges. Von Flugmeister 

Otto Toepffer .. M. 1,50 

„ 8. Das moderne Flugzeug. Von Ingenieur Karl 

Waeller.M. 1,50 

„ 9. Der Propeller. Von Dipl.-Ing. Harmsen M. 1,20 

„ 10. Werkstättenarbeit am Flugzeug. Von Flugzeug¬ 
führer Fritz Jensen.M. 1,20 

„ 11. Die Werkstättenarbeit am Flugzeugmotor. Von 
Marine-Oberingenieur Waldecker . . . M. 1,50 

„ 12. Betrieb und Betriebsstörungen des Flugzeugmotors. 

Von Marine - Oberingenieur Waldecker M. 0,75 

„ 13. Die feindlichen Kampfflugzeuge. Von Dipl.- 

Ing. R. Eisenlohr.M. 1,80 

Taschenbuch für Flieger.M. 2,50 

Der Kompaßflieger. Von Flugzeugführer Leutnant 
Harmsen.M. 2,— 

Aul »Amtlich« Preis« werden 20 °/ 0 Teuerungszuschlag erhoben 

Demnächst erscheint: 

Bd. 14. Großflugzeuge. Von Dipl.-Ing. R. Eisenlohr 
In Vorbereitung befinden sich: 
Elektrotechnik für Flieger. // Der Flugbetrieb. // Der 
Flugzeugmechaniker. // Funkentelegrapbie. // Geräte¬ 

kunde. // Instrumentenkunde. // Materialienprüfung. 7 
Notlandung. // Signalisieren und Morsen. // Der Ver¬ 
gaser. // Waffenkunde für Flieger. // Wasserflugzeuge. '/ 
Die Zündung des Flugmotors. 


Austtthrliche ProspeKte 

Kostenlos 

durch KLASING t Co., G. m. b. H., Berlin W. 9. 


NEUHEIT: 

Gasdrosselhebel neuester T^ 


BETRIEBS. ERWEITERUNG: 
Autogen < Schweißung] fast* aller'3 
Metalle. 

Spezial. Hammerwerk. £ 


Vertag JfInsing 4 Co. ß.at.b.J(.. Jert/a WS. 
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Klebelac 

Impragr 

^ «aller Art ] 

üerungslack «» Ueberzugslack «» Rosfs 

5oofslack 

chufzlack 

liefert In bewährten Q 4 allfäfen 

Carl Tiedemann, Chemische Werke, Coswic 

l-Dresden. 


V 

L 


l**Ö Ufi 

i&i’tsgr 


HO* 

** i Q e« 


f 9 >l o«' P * ’ 

Überzugs-Hydrofirm (w h y 

Bootslacke, Lackfarben 
Rostschutzlacke 

Oberzugelacke In bewährter Güte. 

Lieferant bedeutender Luftschiff- u. Flugzeugwerke 

Hugo LenSSOn, Lackwerke 


Telefon 997 


Telefon 997 


Die Qualität macht’s! 


Richard Musculas 

BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 


Spezialität; 


MechanlkerguB, 

HichelalumlofamgoB 


Fernsprecher: /J|»y illcKelalumlolDmgoB 

nac jj c ig encr Legierung 

Nr. ... . . V on besonderer Festigkeit, 

8760™Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Bachmann & Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63 a - Fernspr.: Moritzplatz 12911 
Telegramm«Adresse: Motorpuff-Berlin 



S P / N N £ 


D. R. P. 


Auspufftöpfe für 
?. Flugzeuge d.r.o.m. 


F.A. SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonpine Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bia zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Fiugzeugbeipannunpen imprägniertingsmalf 

Cellon - Emalllll (m. Genehm, der Zeicheninh.) 
Alfeffe Fabrik Deuffchlands auf dem Gebiefe. 

Dr. Quitt raer & Co., Berlin - Schön« 

Telephon: Nollendorf Z54Z Lieferant der Militärbehörden. Aka 


Imprägniert. 


Akazienflraße Zö 
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Fluszeusbestandteile 
\Dreh . Stanz-. Hobel./ 
\ Frfis-Arbelten / 

\ WHhzeujß / 

\ Materialien/ 


W für Flugzeugbau *wn 
und verwandte Betriebe 


Flugzeug-Industrie 

TaJaar.-Adr.: fl n h | Fernruf: 

Flufladustrio U. I, I. IJtzuw 4888 

Berlin SW4I, Wilhelmslr. 37 38 



Fahrttachometer 

Zum Messen der 
relativen Geschwindigkeit 
des Luftfahrzeuges 
gegen die umgebende Luft 

D« R. Q. M. 



Stift 


Elektr. Femtachometer 

zum Anzeigen der relativen Fahrtgeschwindigkeit, der Motor- 
drehzahlen und der Windgeschwindigkeit auf der Erde. 

„HOLU“ 

Tachometer und Tachographen 

für 

Motordr«hsahl«it» 

(Brstere in verschiedenen Grüßen, auch zum Einbau in die 
Instrumenten tafeL) 


DR. TH. HORN 

Leipzig 7. 


BERLIN NW, QUITZOWSTRASSE Nr. 51 

Fernsprecher: Amt Hansa 803, 800, 607 

WERK HOCHFELD, Duisburg -Hochfeld 

BRUCKENSTRASSE Qö-Qö 

Femspr.: Duisburg 4075,4070,4077,4078 


Stahle «aller Art 


r Emil Schmidt V 

Werkzeug- und Mfa chlnenlnbr lk 

BERLIN SO 26, Adalbertstr. 7 

Telephon: Amt Moritsplats 9896. 

SpezlalUKl: 

Prfizlslons -Werkzeuge 

ftir die Flugzeug -Industrie 

Schnitte, Stanzen, Durchzüge 

für Röhren. ooo 


Hanger & Pani 

BERLIN S42, Wassertorstraße 19 

Talaioa: Moritzplatz 5834 

Maschinen- u. Werkzeugfabrik 
Feinmechanische Werkstätten 

gjeilalltati Prizlslons-Dreharbeltea, 
sowie SoUosser- and Teilarbeiten 
für die gesamte Flugzeug- und 
Draobenbau-Industrie. 

Aaiertidond von Massenartikeln. 
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G. H. Speck, Berlin W35 

LUtzowstr. 2, Teleph. Ltttzow 2704 



und Guß für Motoren, 
Waggon- und Flug- 
zeugbau. 


Schmidtchen&Co. 

Präzisions-Werkzeug-Fabrik 


Berlin SO 26, Britzer Str. 7 , M ° r £ platI 

Schnitte und 
Stanzen 




ÄX\S\^ 


gÄ 


— Dreh-, 
— 1 Hobel- u. Fräsarbeiten 
für die Flugzeug-Industrie 


Aktien - Gesellschaft vormals 




Wassertor-Straße 9. 


Anspnlftöple 


für alle Motor-Typen. Spezialität: Schall¬ 
schwache und flammenlose Auspufftöpfe. 

Hngzeug-Telle 

in Stanz-, Drück- und Gußtechnik, aus Eisen, 
Stahl, Messing und Aluminium. 

Aatogene Schweißerei. 
Schrauben und Arma- 

tllt*An als Massen-Artikel in 
"•■A vli Präzisions-Ausführung. 

Lieferant der Xönigf. Tfugzeugm eifterei TJbfersQof 
und oiefer erfier Tfugzeugwerße. 


Steuerräder Seilrollen 

Kauschen Kugelgelenke 

Hahne Verschraubungen 

Wasserschläuche Schlauch schellen 
Vulkanfibre - Röhrchen 
Azetylen- SauerstofT-Schläuche 
Isolierband Zündkabel 

Kabelschuhe Venfilheber 

Schleifpulver Schleifmasse 

Dichtungsringe Dichtungsplatte 
Trichter Flügelpumpen 

Oelkannen Oelsprifzen 

Oeler Manometer 

Aluminiumfarbe Bürsten 

Signalinstrumente Werkzeuge 


Automobil- und 


Flugzeug-Material. 



Ce— Wb— Es Präparat 


(wasserhell) - zum Imprägnieren und Spannen - (waeeerhell) 


ergibt In Verbindung mit 


Ce—We—Es Glasur 


(krystallklar) 


zum Glätten 


(krystallklar) 


neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 

Flugzeug Tragflächen 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodaiaugen ab¬ 
waschbar, hornartig klebfähijer Film 

Conrad Wm. Schmidt 

Lackfabrik ka>.u. Düsseldorf 

Telegramm-Adresse: Laokeohmldt 
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PQKOM 

Inhaber Groh & Gelberl 

Armnturenfabrlh und Metallgießerei 

Berlin SO 36 

Skalltzer Straße 44 


der Flugzeug - Industrie 


alle Arten Arni£lluren nach Zeichnungen, 
Modellen und Neukonstruktionen in Bronze, 
Messing, Aluminium usw. usw. 

Massenfabrikation, kurze Liefertermine. 


Nordhausen, den 2. Mai 1918. 
Auf dem Flugplatz entstand bei dem Probeläufen der 


Flugzeugmotore ein Vergaserbrand, der mit einem „Minimax- 


Apparat“ schnellstens gelöscht wurde. 

Kondor-Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Abi Fliegerschule Nordhausen. 

Minimax - Handfeuerlöscher ist stets löschbereit, unabhängig 
von Wassermangel, nicht einfrierbar, leicht handlich, auch von 
Frauen und Kindern zu handhaben. Ausführung für alle Zwecke 
von M. 70.- an Lieber eine Million Apparate im Gebrauch. 
Mehr als 50 000 gemeldete Brandlöschungen, tausende un- 
gemeldet. 1917 im Durchschnitt 8000 Nachfüllungen geliefert. 
105 Menschenleben aus Feuersgefahr errettet! 


Verlangen Sie Sonderdruckschrift „Th“. 


Berlin, 

Breslau, 

Cöln, 

Dortmund, 

Magdeburg, 


MINIMAX 


München, 

Hamburg, 

Stuttgart, 

Zürich, 

Wien. 


Ausstellung u. Vorführung: Berlin E78, Unter den Linden 2. 

Telegramme: Minimax-Berlin. // Fernruf: Zentrum 568/69. 


Berliner Metallschrauben-Fabrik 


Rector, jViarcuse £ Co. 


Berlin $59, Cottbuser Damm 25 u.26 

Telephon: Amt Moritzplatz 4360. 

Fabrikation von Schrauben, Muttern und 
Unterlegscheiben auf automatischen 
Maschinen für alle Industriellen Zwecke 

-Fassondreherei = 


G.tn.b.^f. 



METALLWERK 


CLEMENS BURGEL 

BERLIN 017/ LANGESTR. 58 

FERNSPRECHER: KÖNIQSTADT 2834-35 


Fabrik von Automobil- und Flugzoug- 
Eroatztollen sowie sämtlichen Armaturen 

Btahldraht, Stahldrahtaei V 9 Kabel, 
Spannsohlösaer und Stainzteile 

Klempnerei für Oel- und Benzlnbehälter 
Reparaturen 


L. Prager 

Kgl. Hoflleferont / BERLIN 0.27 / Nngozinstr. 15/16 

Fernsprecher: Alexander 1882/1883 

Abteilung: Flugzeugteilbau 

liiiiiiiiiiiiiiiniiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiaiiimiiiiiuiif iiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiimiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiHiiiiiiiiiiiiit 
liefert Flugzeugteile -und -beschläge, Propellerhauben 
aus Fournierplatten als Spezialität, Führersitze. 
Sturzgürtel, Beozinstandmesser (D. R. P. angemeldet), 
sämtliche Fräs-, Dreh- und Stanzarbeiten. 
Eigene Schlosserei, Klempnerei and Metall-. 
waren - Fabrik, eigene Sa ttlerei, eigene Tischlerei und 


Holzbearbeitungs-Fabrik. 
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KUhluasser- 

Thermometer 

-D. R.-P. und Auslands-Patente ang. - 

^fiermometer 

für affe wiffenfcßaftficken Zwecke von 
minus 200° C. bis pfus 600 0 C. 
Ginieifung bis ; //o° C. 

Thermometer- und Glasinstrumenten-Fabrik 

Albert Sehleselmilch 

BERLIK 1137 / Cliorlner Me 30 

N.B. Die Besichtigung meines Betriebes ist meinen ge* II 
schätzten Abnehmern meioer Fabrikate gern gestattet; 
hierbei kann der Gang der Fabrikation von Thermo- I 
metern von Anfang an kennengelernt werden. || 


lAi 

rp 

Luftschiffhallen 

Flugzeughallen 

Werhstattbauten 


und alle sonstigen 


Gutehoffnungshutte 

Aktienverein für Bergbau und Hüttenbetrieb 

Oberhausen-Rheinland 


Fernsprecher! 
Nr. 6800—MOS 


L. WEIL S REINHARDT. MANNHEIM ssssss 



fe ne«, MhtlMiB Präzisions - Stahlröhren, Abmessungen: 

6x1, 7x1, 8x1—8x2, 9xl-«X2, 10xl-10x2A 12x1-12x2. 13x1-13x1,5, 14x1-14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1- 
20x3,5, 22X1-22X3, 24x1-24x4, 25x1-25x5, 26x1-26x4, 28x1-28 x4, 30x1—30x5, 32x1-32x6, 34x1-34x5, 35x1-35x5, 36x1-36x4. 
38x1-38x5, 40x1-40x5, 42 x2-42x5, 44 x2—44 x5, 45x2-45x 6, 48x15-48x5, 50 x2- 50x5, 52 x2-52 x5, 55x2^-55x5, 60x 2-60x 5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und SladerShran, gasohwalBt and aalitlM. Verbindungsteile, glatt und mit Rand + BF +. 
Gußeiserne Röhren für Bau, Wasser aad Dampf. AusrUstungeetelle. AeaechuOröhren für Elnfrledlguagen, Pampea asw. 


BERLIN W 35, KURFÜRSTEN - STRASSE 45 
Fernsprecher: Lützow 7232 (783) 

- Flugzeugteilbau = 

Klempnerei, Schlosserei, Autogen-Schweißerei 

Spezialität: Anfertigung von Auspufftöpfen, Benzin- u. Oelbehältern. 


Franz Müller 

Berlin SW29 f Mittenwalder Straße 9 

= Fernsprecher: Amt Moritzplatz 15 226 = 

Automobil* u. Flugzeugteilbau 

Metalldreherei und Gießerei 

===== Speziafität: Armaturen und JjäQne. = 
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Schweisswerk und Apparatebau 

Berlin N 39 Daniel renn »fr. 48 

- — - ■ Telephon: Moabit 1’«* 

Schweiasarbeiten aller Art, apexiell 
Flugzeugteile, Blech- u. Rohrarbeiten 
und Reparatur an Maschinen teilen 


Hugo Unbehauen 

Berlin N018 ♦ ft«».: meswuia o U/eherstrnBe 5ü 

Flugzeug-Apparate, Flug zeug teile, 
Präzlslons-Drehlelle. 


Garnda-PnipeUertiao Berlm-HenliOllD. HaulmigerStr.42'43 


WENJACIT 

vorzQgl., preiswerter Ersatz für 

HARTGUMMI Knochen uaw. 


WENJACIT 

WENJACIT 

wenjacit sv»:;!» • p *°- 

WENJACIT 

WENJACIT stfndlQkeit P#,,b "* 

VAiKTIÜ | APIT besitzt Frost-und 
W LNtlAV/l I Hltzebeetttndlgkelt 

WENJACIT 8»ÄMÄ~ 

M/C|ü 1 APIT besitzt keine Weeser- 
Wbli JMV/I I aufnahmefählgkelt 

111 ET AI I A P|T IttQt sich vorzUglleh 
W LltJAV/l I sägen, drehen, fräsen, 
bohren, feilen, hobeln und leicht polieren 

WENJACIT- GESELLSCHAFT M. B. H. 

BERLIN W8 HAMBURG 1 

Jlg erst raße 6 Schauenburgerstr. 52 


Otto Rausch & Co, 

Kommandit- Gesellschaft 

Oranienburg 


yond Flugzeug-Armaturen. 

H* Wasserabscheider • Benzinpumpen 
Reduzierventile • Verschraubungen 

ffifi T-Stücke 

sj.ljJI Durchgangshähne 
Kompressionshähne 
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OTTO SCHAAF 

Armaturen* und Metallwarenfabrik 

BÖHLITZ-EHREN BERG-LEIPZIG 


5fimtHche Armaturen- und Schmierapparate 
der Automobil- und Flugzeugbranche 




gsjK&aÄPorsonw»»»«« 

SONDERHERSTELLUNG: EXPLOSIONSSICHER / UNLÖS¬ 
LICHER MET ALLBESCH LAO / SCHNELLLÄUFER / WASSER¬ 
SCHRAUBEN IN HÖCHSTER VOLLENDUNG U. FESTIGKEIT I 
LIEFERUNGEN AN HEER U. MARINE DES IN- U. AUSLANDES 


Katalog auf Wunsdi gern tu Diensten. 


Fabrik für Luft- und 
Flugzeug - Material 


= Barographen = 

aowie aimtlich* aoronautiecheo 
tL mateorologiichan Ragiatriar- 
Inatmmaata fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin 80- 26, Ormnlenatr. 20 


Automobil- und Flugzeugteilbau 
GÜNTHER SEELMEYER, BERLIN N 

Telefon: Norden io Wöhlertstrdße 12/13 Telefon: Norden 10 ] 


liefert in unübertroffener 
Ausführung sofort preis¬ 
wert ab Lager 


■ —= Spezialität b ==— 

Haubenhalter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 


Weitere Spezialitäten: 

Kompressionshähne - Stauffer. 













Dresden-Reick 


Lackfabrik 


JllfredJurch 


Metallschraubenfabrik 

Berlin SO 26 , Jldmiralsfraße 18 a 

Femspr. Moritzplatz Fernspr. Moritzplatz 

—-— U252 - 11252 

Schrauben [J sowie 

undSduttem Jassonieile 

7x77or, M Flugzeug- J 


unbrennbar, wasserhell, von höchster 
Spannkraft, schnell trocknend 


Berlin 859 Teier.: Moritzp^fz oq37 BBckhslr. 25 

I Flugzeugfellbau, Schlosserei und Autogen- M 
Schweißerei. Spezialifäf: Holm- und l 
Schwanzkufenbeschläge sowie Flugzeug- K 
feile aller Art nach Zeichnung oder Musfer | 


r lllllllillllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllUUIIUU 
in allen Ausführungen 
Erstklassiges Fabrikat 
Karze Lieferfristen. 

Fabrikation von Fluszeujtellen 

= aus Blech, Holz usw. = 

flttn l/inrl Metallwarenfabrik 
UHU IVIIIU Holzbearbeitungswerk 

Kottbiosen II. Krs. Gumtrersdach (Rbld), 


Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / leicht 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmesser « Kreis« 
flugzelger « Windmesser 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN inSACHSEN 

Oegrflodet ll79 Spezialität: Oegrfladet iIts 

Wasserstoff - Compressoren 
ftir die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


In* u. Auslsndspatente 

ATMOSWERKSTOTTEN 

Berlin ton, Köpenicker Str.l 54 

l Fernspr. i Morltsplats S93S 


Über 350 
Wasserftoff- 
ond Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


A-JH.il, 

illk“ 



1 /TT* Tn 

imnil 
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MUTTEN LOCHER 
FELUSTANDMESSER 


ST ST E M LÄUFER 


DER 

VOLLKOMMENSTE 

INHALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


.■jü8H93sajjjjTnnTrjyfflsii3i]jaLj 

MUTTENLOCNER u.KROGMANN 




BERLIN-COPENICK 
LIEFERANTfür HEER und MARINE 


lUlllilllliUlillilUillllllllllUIUIUIIliillltlllllllllilMlIilUillUliUlUilitUlllttUli 


tlngzeugteite, schrauben, m 
= Jasson- und Slanzteile 3 

Igp——— fertigen in 

§j Armaturen- und Schraubenlabrik 
1 Prftzlslonsdreharel G. m. b. B. 

BERLIN 8036. Orflnauer Straß* 20. 

! Fernsprecher: Moritzplatz 5493. 


PV 'Derßn7l39 

l .<& Ternfprecßer: 
1 m Tttoa iit 5494 

'Reintäenborfer 
Straße 105 


OFFMAHN 

7tttgzeug/eitt*u 

Klempnerei und 

Thitogen-Scfimeißem 

to2j°am sss 

Ijofm- u. Sd}manz6ufen6efd}(äge 
ufw. nacQ Zeichnung ob. fflufter. 


Verantwortlich Ihr des Schriitleitoage-TeU > Ernst Gar leb. Berlin-WUmerodori. Für den Anzeigenteil 1 Otto Kaklik, Berlin. Amtsblatt dee De a tae h en 
Laftlakrer - Verbandes, Berlin • Charlottenbarg. Verlag 1 Uasiag 4 Co. &ab.E, Berlin W.9, Linkstmße 38. 

Dmckt Oateaberg Dreckerei and Verlag. G.m.VfL, Berlin 8.43, OranleaatraBe 140'«2 


KüHLCR 

FÜR yCMMNNUNGS-ICIUIFTMAfCHINCN 
ea^ggc. MO€R AKT. 


HANS WINDHOFF 

APMRATC-U.MntCHINCNFABRIK«<& 


tiliiiiiiÜiiLJliiliiUAjJiiüitUiiiUliLliUtiiiüliililillüililUlilililililijiiLiiUiilUijiliiinijlnii.tlililllllilllililll.JülitMiii ilii‘.iiiii l iiii:Uiii!illillUiili!i:liiiill.ll:Uitiiiiilillilii!:lil.sll!llllll!l!lillil!:lilil!!lüiililillliKiiil.LÜl!..llliilllltllllllli!lti!llii!iliillii<:ii...iu]iL 


Komplette FUllanlagen 

für Luftschiffe jeder Größe 

Wasserstoffgasventile eigenen Systems 

in behördlich anerkannter bester Ausführung 

Richard Gradenwitz 

Berlin S14 
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r GENERALVERTRETER DER DEUTSCHEN 
ANKER-PROPELLER 

ARTHUR 6ÄRTNER-ADLER/H0F 

Bl/MARCKJTR. 4 

FERNRUF: AMT AOLERJHOF 92 
TELEGR.ADR.: ANKERPROPELLER ADLER/HOF 

LEITTUNGZ-FÄHIGHEITcaio«PROPELLER IM MONAT 
STÄNDIGE PROPELLER-AUSSTELLUNG .« JOHAN NLSTHAL 
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Elektrische 


Beleuchtungs- 


und 


Anlaßanlagen 


nach dem 


Mafam- 


Bijur- 


System 


Auto-Mafam G. m. b. H. 

Rheydt, Rhld. 
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rfeer&flarine 


Lieferantin 


Schutz- 


BERLIN 017/LANGESTR. 58 


(wasserhell)— zum Imprägnieren und Spannen - (wasserbell) 

ergibt in Verbindung mit 


(kryatallklar) -* zum Glatten - (kryatallklar) 

neuzeitliche, aalglatte und farblose 
Ueberzüge auf 


Unerreichte Widerstandsfähigkeit 
gegen Atmosphärilien, Oel und Ben¬ 
zin; mit Seifen- und Sodairuigen ab¬ 
waschbar, horn&rtig klebfäh.^er Film 


Telegramm-Adresse: Lackschmidt 


Bachmann ® Jagow 

Fabrik technischer Artikel 

Berlin SO. 36 

Reichenberger Strasse 63a - Fernspr.: Moritxplatz 12911 
Telegramm«Adresse: Motorpuff-Berlin 


Berlin S033, Cöpenicker Straße 154 — Telegramm-Adresse: 
Metallklinke Berlin — Fernsprecher: Moritzplatz 13077u. 1775 


METALLWARENFABRIK :: Flug¬ 
zeug- und Automobil-Ersatzteile 


Auspufftöpfe für 
p. Flagzeuge d.r 


— Speziafität === h - - 

Haubenhalter-Verschlüsse 
Pilotengurtschnallen 
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zeug* und Autobau, ^ 
liegen aus. Der Be¬ 
sitzer ist Mitglied des 
Deutsch. Fliegerbundes, 
des D. L.-F.-V. sowie 
des Berliner Vereins j 
für Luftschiffahrt. ^ 


r Beliebtes Hotel für 
Flieger, Luftschiffer, 
Automobilisten u.Motor- 
bootfahrer usw. / Fach¬ 
zeitschriften u Ver- 
k einsblätter, betreff 
^ Luftschiff-, Flug- 


assonteile 


für Flugzeuge 


Kugelpfannen, Gabelbolzen 
Schäkel usw. 


Paul Jtaumann, Berlin CS 

Alexanderstraße 9 :: Teleph.: Alex. 3533 


■V für Flugzeugbau "Wa 
und verwandte Betriebe 


Flugzeugindustrie 

Talaar.-Adr.: ß IN h II Fernruf: 

Flugfndustrla U. Ul. I. LOtzow 4011 

Berlin SW4I, Wilhelmstr. 37 38 


= Barographen = 

•owie aimtiicbc aeronautischen 
u. meteorologischen Registrier* 
Inatrumante fertigt 

BERNH. BUNGE 

Berlin SO 26, Oranlenstr.20 
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iiiiiimmmii Leipzig-Neustadt 11111111111111111» 

Tofgende Abtei Rungen meines 9fauses • 

lbernefimen noch Triedensarbeit : QfLlQttiptXQTQl 

® H)rücRerei 
Stanzerei 
QreRerei 
@( Urtier ei 
ScRlei/erei 
«ßacRioranstalt 
SalvaniscRe Anstalt 
cflutogen-ScRaeisserei 
^Moderne StlüRanlage 


Objektive 

und 

Gelbfilter 


für alle Zwecke 
der Amateur- 
und Berufs- 
Photographie 

Druckschriften kostenlos. 

fcflRLZEiSsi 

Berlin, Hamburg, Wien, Buenos Aires 


Spezialität: 

Stanzteile aller Art 


für Autobedarf, Flugzeugbau, Waggonbau, 
Motorpflugbau, sowie Massenartikel für 
die gesamte technische Industrie. 


für die gesamte Flugzeug-Industrie, liefert als 


____ __ M -i luy^cuy-iiluuaiiic, uexen ois opeziauiai - - 

.H. KRUMMHAUER Nach!., inh. Fr. GOTTSCHEWSKI 

_Telefon: Könlgst. lööö // BERLIN N0 43. Neue KttnlostmltP .32 // ifl«w 


II Telefon: Könlgst. 1850. 


nit ft Agfa - BlitzlichtartiKeln ein gefahrloses Vergnügen 

Agfa"-Blifzlichf / „Agfa"-Blifzlampe i 

„Agfa"-Bl fzlicbffabelle oder A "Dl 

„Agfa"-Kapselblifze * ** > ** lc * * J 

löl. bis 
200 . 

Tausend 


Berlins 42, Prlnzenstr. 34 

Moritzplatz 10708. 

Stahlschranben 

Madera 

Eronenmattern 

für Auto- und 
Flugzeugbau. 


Näheres im 


.w»‘ 




Eduard Pincuss 

Armaturenfabrik 

BERLIN 0.17. 

Giiririit1159 - Cegeaw.ca.300 Arbeiter 
SPEZIALITÄT: 
Benzinhähne, Verschraubungen 


Durch 
Photo- 
händler, 


Kmp mmlklll , 
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Inhalt de« Heftes; Verbandsmitteilungen, Clubnachrichten und Notizen 7—8. / Der Jagd-Einsitzer Roland D2 (ill.) 9—12 
, Drachen für meteorologische Messungen (ill.) 13—16. / Die Sicherheit im Flugwesen (ill.) 16. / Die ersten 

zehn Jahre der französischen Flugzeug-Industrie 17—18. / Luftfahrtrecht 19—20. / Notizen 20—24./ Industrielle Mitteilungen 24—27. 


DEUTSCHER LUFTFAHRER-VERBAND. 


Amtliche Mitteilungen. 

1. Auf Wunsch des Vorstandes hat die Geschäftsstelle des Verbandes sich von den den Vereinen mit Rund¬ 
schreiben vom 23. September angebotenen Filmserien eine Inhalts - Uebersicht beschafft, welche den interessierten 
Vereinen auf Wunsch gern zur Verfügung gestellt werden wird. Wir bitten um evtl. Benachrichtigung. 

2. Der dem Arbeitsausschuß für die Deutsche Luftfahrt angeschlossene Luftfahrerdank E.V. hat sich 
nunmehr von der Luftfahrerdank G* m. b. H. getrennt und seine Geschäftsstelle Berlin W.30, Noliendorfplatz 3, 
eingerichtet (Telephon: Amt Nollendorf 1384). 


Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Eingetragener Verein. 

Wir bitten unsere Mitglieder, welche nunmehr 
in die Heimat zurückgekehrt sind, um Angabe ihrer 
jetzigen Adresse nach der Geschäftsstelle, 
Berlin W. 30, Nollendorfplatz 3, damit 
die Zeitschriften und sonstigen Mitteilungen regel¬ 
mäßig zugestellt werden können. 

Die Mitgliedsbeiträge für das am 
1. Oktober begonnene Geschäftsjahr 1918/19 sind 
fällig. Wir bitten, den Betrag in Höhe von 20,10 M. 
einzusenden, und zwar auf unser Postscheckkonto Berlin 23 270 
oder auf unser Konto bei der Deutschen Bank, Depositenkasse C, 
Berlin W. 9, Potsdamer Straße 134a. Für die Geschäftsjahre 


1914/15, 15/16, 16/17, 17/18 stehen auch noch verschiedene Bei¬ 
träge aus; wir möchten gleichzeitig um gefl. Einsendung dieser 
Rückstände bitten. 

Wir machen unsere Mitglieder noch auf unsere umfang¬ 
reiche Büchersammmlung aufmerksam und empfehlen die unent¬ 
geltliche Benutzung derselben. Auch während der letzten Jahre 
ist die Bücherei, soweit tunlich, auf dem laufenden gehalten 
worden. 

Da aus bekannten Gründen die Drucklegung eines neuen 
Verzeichnisses nicht erfolgen konnte, ist vermittelst Schreib¬ 
maschine eine beschränkte Anzahl Nachtrags-Verzeichnisse her¬ 
gestellt worden. Diese stehen den Mitgliedern auf Wunsch zur 
Verfügung und werden ihnen einen Ueberblick über den jetzigen 
Umfang unserer Bücherei geben. 

-.*-t....... 



KAISERLICHER AERO-CLUB. 


Aufnahmen: 

Als ordentliches Mitglied: 

Herr Dr. Heinz Christian G ö b e 1, Berlin. 

Herr Paul v. Zeddelmann, Direktor der 
Benz & Cie., Charlottenburg. 

Als außerordentliche Mitglieder: 

Herr Oberleutnant Otto Ernst v. N o s t i t z , 
Charlottenburg.. 


Herr Reg.-Baumeister Lt. d. Res. Siegfried Schroeter, Berlin. 
Herr Hauptmann Otto Zimmer-Vorhaus, Berlin-Friedenau. 
Herr Lt. d. Res. Max Winkelmann, Berlin-Steglitz. 

Herr Oberleutnant Erich Niemann, Charlottenburg. 

Herr Hauptmann R e u s s , Berlin. 

Herr Hauptmann Ritscher, Berlin. 

Kaiserlicher Aero-Clnb. 
v. T s c h u d i. 
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Der durch seine Teilnahme an mehreren 
Im Flugzeug Nordpolexpeditionen bekannt gewordene 

ins Nordpolgebiet. amerikanische Kapitän Robert Bartlett 

plant, wie aus New York gemeldet wird, 
eine Nordpolexpedition im Flugzeug, die im Juli 1919 vonstatten 
gehen soll. Als Ausgangspunkt für die Flugexpedition ist Etah 
bestimmt, das eine Grönländerkolonie am Smithsund ist und in 
der Regel von allen Expeditionen, die ihren Weg durch den 
Smithsund nehmen, besucht wird. Nach Etah begibt sich die 
Bartlettsche Expedition in üblicher Weise mittels geeigneten 
Polarschiffes, um danach die eigentliche Forschungsfahrt im 
Flugzeug zu beginnen. Von allen Polarexpeditionen, die vom 
Smithsund aus gegen den Nordpol vorgingen, ist es nur dem 
amerikanischen Zivilingenieur P e a r y geglückt, den Nordpol zu 


erreichen, was 1909 geschah, in welchem Jahre auch Cook den 
Nordpol „entdeckt" haben wollte, was sich indesen als Schwindel 
herausstellte. Jedoch auch Pearys Behauptung, bis zum Pol ge¬ 
kommen zu sein, ist vielfach angezweifelt worden, so daß es 
seine Berechtigung hat, daß Bartlett sich jetzt den Flug zum 
Nordpol zur Aufgabe gestellt hat. Jedenfalls ist das heutige 
Flugzeug mit seiner großen Leistungsfähigkeit das beste Mittel, 
im Eismeergebiet, das ungeheuer schwierige Eisverhältnisse auf¬ 
weist, Erkundungsfahrten auszuführen, mit denen innerhalb einer 
kurzen Frist ein Ueberblick über die äußere Gestaltung des 
unbekannten Polargebietes gewonnen werden kann. Noch 
nimmt das unerforschte Gebiet, das sich rings um den Pol nach 
allen Richtungen hin ausdehnt, einen gewaltigen Raum ein, und 
hier erwachsen daher dem Flugzeug sowohl wie dem Zeppelin- 
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luftschiff große Aufgaben, bei denen Spitzbergen als geeignete 
Ausgangsstation in Betracht käme. Die Amundsensche Polar¬ 
expedition, die im Sommer von Norwegen aus zum sibirischen 
Fahrwasser fuhr, um sich später von den Eismassen quer durch 
das Nordpolgebiet treiben zu lassen, nahm, entgegen ihrer 
früheren Absicht, mit Rücksicht auf die Kosten kein Flugzeug mit, 
wodurch die Expedition erheblich an Wert verliert. 

Df« französische Post- und Telegraphenverwaltung hat Unter¬ 
handlungen mit dem Unterstaatssekretär für Luftfahrt eingeieitet 
für die Ausarbeitung eines französischen Luftpostprogramms, wo¬ 
nach etwa 20 Linien von Paris ausstrahlen und die wichtigsten 
Städte des In- und Auslandes mit der französischen Hauptstadt 
verbinden sollen. Nach der „Times" soll die Luftpost L o n - 
doh—-Paris sehr bald schon den Betrieb aufnehmen und die 
zweieinhalbstündige Fahrt 400 Fr. kosten. 

Der französische Kampfflieger Coiffard, dem 34 Luftsiege zu¬ 
geschrieben werden, ist Ende Oktober im Luftkampf gefallen. 
C o p e n s, dem As der belgischen Asse, der im Luftkampf 
schwer verletzt wurde, mußte ein Bein abgenommen werden. 
Roland G a r r o s liegt auf dem Friedhof von Vouziers inmitten 
von deutschen und französischen Soldaten begraben. Auf dem 
Grabe fand sich beim Einzug der französischen Truppen die 
Inschrift: „Garros, Etienne (?), französischer Flieger, gefallen am 
5. Oktober". 

Mit dieser Frage befaßt sich allgemein 
Was ist die Zukunft die französische Fachpresse seit der Em¬ 
des Flugzeuges? Stellung der Feindseligkeiten. Eine un¬ 
geheure Menge von Kriegsflugzeugen ist 
freigeworden, und wenn im Frieden nicht ein gewaltiger Flug¬ 
zeugbedarf weiterbesteht, so werden sehr viele Werke be¬ 
schäftigungslos werden. Nun sind freilich eine Menge Luftposten 
geplant; aber diese beanspruchen lange nicht die ganze Erzeugung 
der bestehenden Werke. Es ist nur ein Ausweg denkbar: das 
Flugzeug muß ein „handlicheres" Verkehrsmittel werden, als es 
bisher war. Es wird immer zwei in der Form sehr verschiedene 
Flugzeuge geben, den Luftomnibus oder Aerobus für die Reisen¬ 
den-, Waren- und Postbeförderung auf der einen und den leichten 
Ein- oder Zweidecker mit sehr schwachem Motor auf der anderen 
Seite, der gewissermaßen das „Motorrad der Luft" sein 
dürfte. Der Krieg hat, wie man weiß, im Flugzeugbau fort¬ 
während eine Vermehrung der Pferdekräfte gebracht, und nach 
französischer Angabe wäre das riesenhafteste Gebilde des zu Ende 
gegangenen Krieges ein deutsches Flugzeug von 6,30 p Höhe. 
43 m Breite, 28 m Länge, mit 300 qm Tragflächen und) 5 Mer¬ 
cedes-Motoren von je 300 PS, zusammen also 1500 PS. Wie erst 
jetzt bekannt wird, hat sich aber die Entwicklung auch nach der 
entgegengesetzten Richtung bewegt. Die Franzosen brachten in 
den letzten Monaten ein für den Verbindungsdienst bestimmtes, 
ganz kleines Flugzeug heraus, das einen Motor von nur 35 PS 
besitzt und sich durch seine Beweglichkeit und leichte Lenk¬ 
barkeit auszeichnete. Auf diesem Wege, glaubt man, werde sich 
der Flugzeugbau der Zukunft bewegen und den Anforderungen 
für den „Tourismus in der Luft" neben den Anforde¬ 
rungen für die große Luftpost Rechnung tragen. Eine der 
größten französischen Flugzeugfirmen in der Nähe von Paris 
wird demnächst ein ganz kleines, als „avionnette" be- 
zeichnefes Flugzeug herausbringen, dessen Motor nicht mehr als 
2 0 P S besitzt, das aber trotzdem in der Stunde 100 km leistet. 
Es soll in großen Reihen hergestellt werden und nicht mehr als 
etwa 10 000 Fr. kosten, somit also einen preiswerten Ersatz 
für den kleinen Motorwagen bilden. Vor 10 Jahren 
hat Santos Dumont der Luftfahrt ungefähr diese Zukunft pro¬ 
phezeit und damit das Lächeln der Ungläubigkeit erzeugt. Sind 
wir auch heute noch nicht so weit, so wird wenigstens die Frage 
allen Ernstes besprochen. 

Einen Beweis dafür, welche Entwicklung 
Skandinavische innerhalb weniger Jahre in Skandinavien 
Flvgausstelliiiig. die einheimische Fabrikation auf dem 
’ Gebiete des Flugwesens genommen hat, 
bildet der Umstand, daß im Frühjahr 1919 in Kopenhagen 
eine Flugausstellung ) stattfindet, die ausschließlich für 
skandinavische Firmen bestimmt ist. Die Ausstellung, welche 
unter dem Schutz der dänischen aeronautischen Gesellschaft 
steht, wird in dem bekannten „Tivoli" vom 12. bis 27. April 
veranstaltet. Die verschiedenen Abteilungen umfassen; Flugzeuge 


und Flugmotoren sowie Zubehör zu dieses; aeronautische Instru¬ 
mente; Waffen, Bomben, Wurf- und Zielapparate für den Ge¬ 
brauch in der Luft, Fallschirme,' Feuerlöschgeräte und andere 
Sicherheitsapparate; Fliegertrachten; Einrichtungen für drahtlose 
Telegraphie und Telephonie; Apparate für Luftphotographie 
und Luftphotographien; Luftleuchtfeuerwesen; Flugzeugschuppen; 
bewegliche Flugzeugwerkstätten usw. Als Teilnehmer der 
Kopenhagener Flugausstellung meldeten sich bereits die nach¬ 
stehenden Firmen, die gleichzeitig die bekanntesten Vertreter 
der gegenwärtigen skandinavischen Flugzeugherstellung und 
verwandten Zweige sind: Aktiengesellschaft Nielsen & Winther, 
Kopenhagen, Nordiska Aviatik Aktiebolaget, Tellusborg, A.-G. 
Nordisk Luft-Kraft, Kristiania, A.-G. Scanfa-Vabis, Södertelje, 
und A^G. Enoch Thulius Aeroplanfabrik, Landskrona. Im 
übrigen werden noch Einladungen an sämtliche in Be¬ 
tracht kommenden skandinavischen Firmen ergehen. Da¬ 
nach wird die Ausstellung imstande sein, zu zeigen, wa6 
Skandinavien in der Herstellung von Flugmaterial leisten 
kann. Es ist beabsichtigt, in der Ausstellung eine Abteilung 
für Photographien und Pläne von ausländischen Fliegern 
und Flugmaschinen zu errichten. Man hofft, sie durch Vermitt¬ 
lung der Vertreter der verschiedenen Staaten zu bekommen, doch 
im übrigen besteht schon aus räumlichen Gründen nicht die Ab¬ 
sicht, der Ausstellung einen internationalen Anstrich zu geben. 
Aber da sie gerade ein Bild von dem Stand des Flugzeugbaues in 
Skandinavien gibt, dürften auch deutsche Fachleute Anlaß 
nehmen, die Ausstellung zu besuchen, um so mehr, als ja jetzt 
in den skandinavischen Ländern großes Interesse für Flugwesen 
besteht und dort Pläne über einen Luftverkehr verwirklicht wer¬ 
den sollen, die den kommenden Luftverkehr im übrigen Europa 
in bedeutsamer Weise erweitern würden. 

Der Plan eines Luftverkehrs für Reisende 
Luftverkehr zwischen zwischen Paris und London, der schon 
London und Paris. seit einiger Zeit von sich reden macht, 
soll, sobald es die Umstände erlauben, 
verwirklicht werden. In London werden die an der Luftfahrt 
teilnehmenden Reisenden vom Hotel Ritz aus mit Kraftwagen 
zum Flugplatz befördert, was eine halbe Stunde Zeit erfordert. 
Die Luftreise vom Flugplatz nach Paris dauert 2% Stunden und 
endet hn dortigen Aärodrom, von wo noch eine halbe Stunde 
Fahrt im Kraftwagen bis zum Hotel Ritz in Paris ist, so daß die 
ganze Reise also 3 Vi Stunden in Anspruch nehmen würde. Der 
Verkauf der Fahrkarten hat bereits begonnen und der Preis für 
die Fahrkarte einer Reise beträgt 15 Guineen oder etwa 300 M. 
Wie es heißt, waren die Flugzeuge, die bei diesem Luftverkehr 
zur Anwendung kommen, für Angriffsflüge gegen deutsche 
Städte bestimmt und haben eine Geschwindigkeit von 200 bis 
210 km in der Stunde. Nach dieser letzteren Angabe scheint 
es, daß es sich um Flugzeuge von Handley Page handelt. Wie 
nämlich neuerdings eine Meldung aus London besagt, wäre 
Handley Page, der besonders durch seine Konstruktion von 
Bombardementsflugzeugen bekannt wurde, gegenwärtig damit 
beschäftigt, seine Flugzeuge für den Verkehr über den Kanal 
einzurichten. Zunächst sind hierzu die kleineren Flugzeuge aus- 
ersehen, die eine begrenzte Anzahl Reisende nebst Gepäck 
aufnehmen können. Die Bequemlichkeiten, die den Reisenden 
in diesen Flugzeugen geboten werden, sollen denjenigen in 
einem Salonwagen der Eisenbahnen nicht viel nachstehen. Das 
Innere wird mittels Elektrizität erwärmt, so daß die Reisenden 
nicht nötig haben, für die Flugreise eine besondere, kostspielige 
Ausrüstung mitzunehmen. Die Beleuchtung ist ebenfalls 
elektrisch. Als Preis für die Kanalfahrt, also vermutlich von 
Küste zu Küste, werden für die einfache Fahrt 200 M., für die 
Hin- und Rückfahrt 300 M. angegeben. Es wird beabsichtigt, 
diesen Luftverkehr von London bis nach Brindisi am 
Adriatischen Meer auszudehnen. 

Ein Luftschiff, das in Italien für Rech- 
Im Luftschiff von Rom nung der englischen Regierung gebaut 
nach London. worden ist. hat die Reise zum Bestim¬ 
mungsort außerordentlich schnell aus¬ 
geführt. Es fuhr vom Flugplatz in Ciampino ab und traf nach 
35stündiger Fahrt in London ein. Dabei soll schlechte Witte¬ 
rung geherrscht haben. Das ■ Luftschiff wurde von italienischen 
Offizieren geführt und hatte im übrigen italienische und eng¬ 
lische Besatzung. Ueber welche Landgebiete die Fahrt von¬ 
statten ging, ist im Augenblick nicht bekannt. 
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DER JAGD-EINSITZER ROLAND DII. 

(Nach „A6rophile".) 


Der Einsitzer-Doppeldecker Roland D II der Luft- 
Fahrzeug-Gesellschaft, Berlin-Johannisthal, der 
bereits seit etwa März 1917 an der Front verwendet wird, 
wurde noch immer häufig von den französischen Fliegern 
angetroffen. Die folgende, genaue Darstellung läßt er¬ 
kennen, daß es ein besonders interessantes Flugzeug ist. 
Die Abmessungen des Roland D II sind sehr gering: 


obere Spannweite.8,90 m 

untere Spannweite.8,05 „ 

ganze Länge.6,95 „ 

Höhe.2,95 „ 


Sein Gewicht ist 827 kg mit gefüllten Brennstoff¬ 
behältern, ist also etwas höher als das des Albatros- 
Kampfeinsitzers D III. Die tragende Fläche des Flug¬ 
zeugs hat ein Ausmaß von 23 qm und die Flächenbelastung 
beträgt 36 kg pro qm. 

Der Rumpf. Die Bauart und die besondere Form 
des Rumpfes verdienen eine eingehende Betrachtung. Der 
Rumpf ist vollständig aus Sperrholz hergestellt und trägt 
einen Ueberzug aus aufgeleimtem Stoff. Er gehört also der 
Monocoque-Bauart an, hat ovalen Querschnitt und läuft 
in eine senkrechte Hinterkante aus. 

Sein Aufbau ist dabei außerordentlich leicht, und das 
Gerüst besteht lediglich aus den sehr schwachen Längs¬ 
holmen, die sich über die ganze Länge des Rumpfes er¬ 
strecken und sich den Wölbungen anschmiegen. (Abb. 1: 
Holmkanten sind punktiert eingezeichnet.) Die Starrheit 
des Rumpfes wird nur durch die Festigkeit der Sperrholz- 
schale gewährleistet, die aus zwei Teilen besteht und auf 
der Oberseite an der Mitte des Rückens, unten an der 
Mitte der Bauchfläche des Rumpfes aneinander befestigt 
sind. Die Stärke der aus 6 Lagen bestehenden Schale be¬ 
trägt nur iy 2 mm. Vom Führersitz nach hinten sind nur 4 
Holzrahmen von geringer Stärke im Innern des Rumpfes 
angeordnet. 

Zwischen dem Führersitz und dem Motor zeigt die 
Rumpfbauart einen Vorsprung, der sich nach oben erstreckt 


und so einen Kamm bildet, der nur 11 cm breit ist und 
an dem die oberen Flügelteile und der Kühler befestigt 
sind. Diese Anordnung ersetzt den Spannturm (Abb. 2). 
In den inneren Feldern des Oberflügels ist ein Ausschnitt 
angebracht, um für den Kühler Platz zu schaffen, der in die 
Fläche eingelassen ist (Abb. 6). 

An dem unteren Teil des Rumpfes bemerkt man zwei 
Ansatzstücke, nämlich auf jeder Rumpfseite eines, die aus 
dem Rumpf herauswachsen und zur Befestigung der 
Unterflügel dienen. 

Am Rumpfende ist ein Sporn angebracht, der aus Holz 
mit Metallbeschlag hergestellt ist und durch eine tropfen¬ 
förmige Verdickung, wie sie ähnlich bei der Nieuport- 
Bauart verwendet wird, in das Rumpfinnere eindringt. 

Der Führersitz ist sehr hoch angeordnet, so daß der 
Führer freie Sicht hat und links und rechts an dem Kamm 
des Rumpfes vorbeisehen kann, zu dessen beiden Seiten 
kleine Windschutzscheiben angebracht sind. So ist das Ge¬ 
sichtsfeld vor dem Führer in zwei Teile eingeteilt, weshalb 
die Sicht weniger gut erscheint, als bei sonst gebräuch¬ 
lichen anderen Flugzeugbauarten (Abb. 3). 

Die Tragflächen. Die Tragflächen sind von tra¬ 
pezförmiger Gestalt und haben verschiedene Spannweite 
unten und oben. Die Flügel besitzen weder eine Staffe¬ 
lung, noch V-Form und haben eine Pfeilform von 1%*- 
Ihre Tiefe ist überall gleich groß, nämlich 1,45 m, und 
ihr Abstand beträgt 1,34 m. 

Die Rippen sind zur Nasenleiste senkrecht angeordnet. 
Da die Stielpaare genau gleich weit von den entsprechen¬ 
den Rippen entfernt sind, erscheint auf der Vorderansicht 
(Abb. 1) infolge der Pfeilform der hintere Stiel gegenüber 
dem vorderen nach innen gerückt. 

Der Aufbau der Oberflügel erfolgt auf zwei Hol¬ 
men aus Fichtenholz, die einen Abstand von 0,83 m von¬ 
einander haben, und von denen der vordere 0,13 m hinter 
der Vorderkante liegt. Die Rippen, von denen 12 auf jede 
Flügelseite kommen, bestehen aus Sperrholz mit aufge- 



Roland - Doppeldecker D II mit bi* zum Oberdeck hochgezogeaem Rump! (mu beucht« euch den Spora). 
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Abb. 2. Roland DÜ- Kampf - Einaitzar. 


setzten Gurten (Abb. 4). Sie liegen etwa 0,37 m von¬ 
einander entfernt, und in der Mitte in diesen Zwischen¬ 
räumen sind Leisten von 10 mm Breite angeordnet, die bis 
zum Hinterholm reichen und an der Nasenleiste beginnen. 
Die Verstrebung der Holme wird in jeder Flügelseite durch 
vier Abstandstreben aus Stahlrohr erreicht. Diese Rohre 
haben 25 mm Durchmesser und Sind in gleichen Abständen 
voneinander, nämlich mit 1,30 m Entfernung, angeordnet 
und untereinander durch Stahldrähte von 3 mm Dicke aus¬ 
gekreuzt. 

Zwei Stoffbänder sind zwischen der Nasenleiste und 
dem Vorderholm, zwei weitere zwischen den beiden Holmen 
angeordnet, und zwar in der Art, daß abwechslungsweise 
das eine Band über der Rippe hingezogen ist, wenn das 
andere unter derselben hinwegläuft. Einzelne Ecken im 
Rippensystem sind durch Sperrholz ausgesteift. 

Die Oberflügel besitzen je ein Querruder, das keinen 
Ausgleichlappen trägt und nicht über die Flügelaußen¬ 
kante übersteht. Ein Streifen von Sperrholz, der unter dem 
Stoffbezug liegt, bedeckt und schützt die Querruder-Ge¬ 
lenke, die an dem Hinterholm angebracht sind. An dieser 
Stelle haben die Querruder eine Länge von 1,82 m bei 
0,42 m Tiefe. Die Querruderachse besteht aus einem 
Stahlrohr von 30 mm Durchmesser. Die an der Verlänge¬ 
rung der Querruderachse angeordneten Hebel werden in 
derselben Art, wie bei den Nieuport-Flugzeugen, durch zwei 
Stoßstangen betätigt. 

In dem linken Teile des Oberflügels liegt ein Fall- 
benzin-Behälter. Wie schon erwähnt, sind in der Mitte 
Aussparungen zum Unterbringen des Tragflächenkühlers 
angeordnet (Abb. 6). 

Die Oberflügel schließen sich genau an die Oberkante 
des Rumpfvorsprungs an (Abb. 3); ihre Befestigung erfolgt 
durch einen Bolzen, 
der in Abb. 5 dar¬ 
gestellt ist. 

Die Unter- 
Hügel besitzen 
denselben Aufbau 
wie die oberen. 

Die Holme sind in 
der gleichen Art 
verteilt und haben 
dieselbe Art von 
Verspannung. Je¬ 
doch sind hier nur 
10 Rippen erfor¬ 
derlich, von denen 
neun 10 mm und 
die innerste 25 mm 
breit sind. Auch 
zwischen ihnen ist 


jeweils eine kleine Leiste von 10 cm Breite 
angeordnet. 

Auch das Verspannungssystem in der 
Flügelebene ist dasselbe wie am Oberflügel, 
nur daß das vierte der vier Stahlrohre 20 mm 
statt 25 mm Durchmesser besitzt. Die Ab¬ 
stände der Rohre sind folgende: Vom ersten 
bis zum zweiten 1,17 m, vom zweiten zum 
dritten 1,13 m, vom dritten zum vierten 1,11 m. 
Die Unterflügel sind an den Ansatzstücken an 
der Seite des Rumpfes befestigt und schließen 
sich genau an diese an. 

Nachmessungen haben einen Anstellwinkel 
von 4 Grad an der zweiten Rippe und von 3 
Grad an der siebenten Rippe (unter den Stielen) 
ergeben. Die Stiele bestehen aus Stahlrohren 
von 25 mm Durchmesser, die in einer tropfenförmig gehal¬ 
tenen Holzverkleidung liegen, die eine Tiefe von 90 mm hat. 

Die Schwanzflächen. Das Höhenleitwerk er¬ 
scheint in seiner ganzen Form wie ein Trapez, das an der 
Basis eine fast sehr breite, aber wenig tiefe Dreiecks- 
Aussparung hat. 

Die Höhenflosse ist aus Sperrholz angefertigt, jedoch 
sind die dreieckigen Ausgleichlappen des Höhenruders 
sowie dieses selbst ganz aus Stahlrohr konstruiert. 

Besonders erwähnenswert ist die Befestigung der 
Höhenflosse, bei der jede Schwingung der Vorderkante voll¬ 
ständig vermieden ist. Ein Holzbalken durchdringt den 
Rumpf (Abb. 1) und steht beiderseits etwa 0,50 m über 
die Rumpfseitenwände über. Er liegt nun in einer Aus-* 
sparung an der Vorderkante der Flosse und sichert so eine 
absolute Starrheit derselben. Zwei Stützstreben aus pro¬ 
filierten Stahlrohren verstärken diese Starrheit, indem sie 
von dem oberen Ende der Kielflosse zu den Gelenken des 
Höhenruders geführt sind (Abb. 6). 

Das Seitenruder hat eine nahezu rechteckige Form 
mit stark abgerundeten Ecken. Es ist durch eine Dreiecks¬ 
fläche ausgeglichen, die eine Verlängerung der festen Kiel¬ 
flosse bildet, deren Vorderkante in gleichmäßiger Schräge 
anläuft. Die Kielflosse ist auch aus Sperrholz hergestellt 
und wächst aus der Rumpfform heraus, während das Seiten¬ 
ruder aus Stahlrohren angefertigt ist. 

Die Steuerzüge des Höhenruders treten gar nicht aus 
dem Rumpf hervor, sondern greifen an den Enden eines im 
Rumpf auf der Mitte der Achse sitzenden Doppelhebels an. 
Die Züge des Seitenruders dagegen verlassen etwa 1 m vor 
dem Hintersteven den Rumpf. 

Der Motor. Der Kampfeinsitzer Roland D II ist 
mit dem 160-PS - Mercedes - Motor ausgerüstet, der 











































Abb. 6. Dar Waliiach- Rumpf von hinten gesehen. (Im Oberdeck der Kfihler und links davon der Fallbenzin-Behüter.) In der Mitte des Rückens ist die Naht 

der beiden Rump!-Halbschalen zu erkennen. 


sechs Zylinder in einer Reihe hat und einen nach rechts 
seitlich unten gerichteten Auspufftopf trägt. 

Außer dem im Oberflügel links seitlich liegenden Fall¬ 
benzinbehälter dient zur Aufnahme der Betriebsstoffe ein 
Behälter von 70 X 70 X 25 cm, der unter dem Boden des 
Führersitzes liegt. 

Der Propeller ist mit einer runden Propellerhaube ver¬ 
sehen, wodurch eine sehr schnittige Form entsteht. 

Bewaffnung. Das Flugzeug ist mit zwei „Span- 
dau“-Maschinengewehren ausgerüstet, die durch den 
Motor betrieben werden. Sie sind zu beiden 
Seiten des Motors angeordnet und derart unter 
ff 'Ä die Verschalung eingeschlossen, daß sie nur 
mit dem vordersten Teil sichtbar sind. 

\ y Fahrgestell. Das Fahrgestell wird 

J L von zwe * Stahlrohrknien gebildet, die durch 
Kabel ausgekreuzt sind. Ihre Angriffsrichtung 
IN! am Rumpfanschluß entspricht genau zwei im 
Gl Rumpf in derselben Schräglage liegenden Span- 
£7 ten (punktiert eingezeichnet auf Abb. 1). Die 
LJ Achse, die zwischen zwei Stahlrohrstreben 
Abb. 5. Flügel- liegt, ist mit diesen in eine profilierte Umhül- 
M mü a £!u! Z<n l un £ eingeschlossen. Die Spurweite beträgt 
1,75 m, die Räder haben die Abmessungen von 
760 X 100 mm. Die Federung erfolgt durch Gummizüge, 
in denen die Achse aufgehängt ist. Man hat behauptet, 
daß der Roland D II zu leicht konstruiert sei und daß des¬ 
halb sein Rumpf sich oft deformiere, wodurch das Flugzeug 
sehr leicht schleudere. Bis heute konnte aber kein Ver¬ 
such in dieser Hinsicht 
ausgeführt werden, so ^ 

daß diese Meinung sich , ■ ■ 

nur auf die Aussagen ^ ^ f 

unserer (der französi- _ J V 

sehen) Flieger stützen fT .—== = 

kann. Immerhin scheint r^~a****^J —- --- 

dieser Kampfeinsitzer, Abi 


Abb. 5. Flügel¬ 
anschluß-Bolzen 
mit Feder. 


der mit seiner Konstruktion verschiedene Neuerungen ge¬ 
bracht hat, zu den besten Kampfflugzeugen der Deutschen 
zu zählen. Dipl.-Ing. Roland Eisenlohr. 

Unser Titelbild zeigt das neueste deutsche 

Fokker „D7“. Kampfflugzeug, Fokker „D7", das bei 

Beendigung der Feindseligkeiten der 
beste Kampfeinsitzer war. Die Engländer haben mit besonderem 
Interesse die Leistungen dieses Flugzeuges verfolgt, das offenbar 
sowohl den englischen, wie den französischen Kampfflugzeugen 
überlegen ist. Wir werden demnächst ausführlich auf dieses 
Flugzeug zu sprechen kommen. Es ist eine sehr kleine, 
wendige Maschine, mit einer Spannweite von 8,90 m am Ober¬ 
flügel und 7 m am Unterflügel, wobei sich eipp Tragflächenausmaß 
von 21,65 qm ergibt. Mit 160-PS-Mercedes-Motor ausgerüstet, 
erreicht es eine Geschwindigkeit von 190 km in der Stunde und 
hat noch in 5000 m Höhe, nach englischen Angaben, 160 km 
Geschwindigkeit. Nach einem englischen Bericht soll der Fokker- 
Kampfeinsitzer „D 7“ eine Höhe von 4700 m in 30 Minuten er¬ 
reichen. Dies trifft sicher nicht zu, sondern man darf annehmen, 
daß die Steiggeschwindigkeit viel größer ist, und daß nur etwa 
die Hälfte der Zeit zum Erreichen dieser Höhe erforderlich ist. 
Das Wichtige an dieser Neukonstruktion ist das Fehlen jeglicher 
Verspannung im Tragflächensystem, worauf wir besonders zurück¬ 
kommen werden. 

Flug mit 40 Reisenden? Das russische Riesenflugzeug, 
das seinerzeit so viel von sich reden machte, wird jetzt — an¬ 
geblich — völlig in Schatten gestellt durch ein englisches Flug¬ 
zeug, das am 16. November einen Flug um London machte. Das 
Fahrzeug ist vom verbesserten Handley-Page-Typ und führte bei 
der Rundfahrt 40 Reisende (??) mit sich, darunter 10 Damen. Das 
Gesamtgewicht mit Reisenden wird auf 3000 kg angegeben. 


4. Bauart dar Rippe am Roland D II. 
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DRACHEN FÜR METEOROLOGISCHE MESSUNGEN. 


Um die Verhältnisse von Luftströmungen, Feuchtigkeit, 
Temperatur usw. in der Atmosphäre erforschen zu können, 
ist es notwendig, registrierende Instrumente in die Atmo¬ 
sphäre hineinzuschicken. Wohl kann auch bei Freiballon¬ 
fahrten ein Teil dieser Forschungen durchgeführt werden, 
um aber Gesetzmäßigkeiten festzustellen, muß man mög¬ 
lichst tagtäglich zur selben Zeit die Messungen vornehmen, 
was von selbst die Verwendung bemannter Freiballone aus¬ 
schließt. 

Es bleiben nun zwei Wege zum Emporschicken der In¬ 
strumente in die Atmosphäre, nämlich die Verwendung von 
Pilotballonen oder kleinen Fesselballonen, oder aber man be¬ 
dient sich bestimmter Drachenbauarten. Die Verwendung 
von kleinen Ballonen ist sowohl kostspielig, als auch ziem¬ 
lich umständlich. In vielen Fällen läßt sich nämlich ein 
Hochlassen am Stahldraht nicht durchführen, vor allem wenn 
sehr große Höhen erreicht werden sollen. Auch ist bei zu¬ 
nehmendem Wind die Gefahr des Abreißens sehr groß, so 
daß oft der Ballon die Instrumente davonträgt. Wird der 
Ballon, der je nach der Höhe, die er erreichen soll, mehr 
oder weniger groß sein muß (Abb. 1), am Stahldraht hoch¬ 
gelassen, so wird einige Meter unterhalb des Ballons ein 
die Instrumente bergender Kasten angehängt. Der Kasten 
muß stark genug sein, die Instrumente zu schützen, wenn der 
Ballon zur Erde niederfällt. Der Anschluß des Haltedrahtes 
und der Instrumente (Abb. 2) an die Ballonseile muß sehr 
gut geknüpft werden, da bei böigem Wetter der Ballon 
stark hin- und hergeschleudert wird und dabei starke 
Zuckungen im Draht auftreten. Mit die größte Schwierig¬ 
keit bereitet es, den Ballon in einer bestimmten Höhe zu 
halten, da er (lurch die Windstöße stark auf- und niederge¬ 
drückt wird. Somit ergibt sich, daß Sondierballone im 
allgemeinen nur bei ruhigem Wetter in Betracht kommen, 
solange es sich um solche handelt, die an Drähten aufgelassen 
werden. 

Bei den sogen. Pilotballonen, die stets ohne Fesse¬ 
lung entsandt werden, spielt der Wind keine solche Rolle. 
Aber mit ihnen ist eben eine programmatische Erforschung 
der Luft nur in bestimmten Grenzen möglich. 



(Groh*.) 

Abb. 1. Aullassen eines Sondierballons an der Fessel. 


Man war daher früh bestrebt, andere Mittel zu schaf¬ 
fen, und diese Bestrebungen führten zur Verwendung von 
meteorologischen Drachen. Das Prinzip des Drachens, d. h. 

einer schräg im Wind stehenden und sich 
durch ein Festhalten gegen den Wind 
selbsttragenden Fläche, war schon sehr 
lange bekannt. Aber es galt, Drachen zu 
schaffen, die bei sehr geringem Eigen¬ 
gewicht in die gewünschten Höhen zu 
steigen vermochten und vor allem eine 
stabile Lage in der Luft einnehmen mußten. 
In Deutschland hat man schon um 1900 
sich eifrig mit diesem Problem beschäftigt 
und schon seit 1901 für meteorologische 
Zwecke die Verwendung von Drachen ein¬ 
geführt. In Amerika hat man allerdings 
schon seit 1894 derartige Versuche gemacht 
und am 4. August jenes Jahres wurde auf 
dem Observatorium von Blue Hill der erste 
Drachen mit meteorologischen Instrumen¬ 
ten in die Höhe gelassen. Durch Marvin 
in Washington wurde die Drachenverwen¬ 
dung weiter ausgebaut, aber eine regel¬ 
mäßige Folge von programmatischen Auf¬ 
stiegen wurde erst in neuerer Zeit einge¬ 
richtet, und zwar zuerst durch Prof. Her¬ 
gesell in Friedrichshafen am Bodensee. 

Im Jahre 1911 wurden solche Aufstiege 
im großen Maßstab nur von den Stationen 
Blue Hill bei Boston und auf Mount Weather 



(Grobs.) 

Abb. 2. Eia Sondicr-Fesselballon wird mit Instrumenten versehen und die Fessel sngeknfipft. 




14 


Drachen für meteorologische Messungen 


Nr. 23/24 




Abb. 3. Verschiedene Arten von Kastendrachen einer Feld-Wetterwarte, 
(Vorn zwei liegende, hinten zwei stehende Drachen.) 

in Virginia und auf den drei deutschen Stationen Linden¬ 
berg, Hamburg und Friedrichshafen a. B. dürchgeführt. 

Interessant ist es, daß die Franzosen selbst zugeben, 
daß der Drachen zuerst in Deutschland systematisch ver¬ 
wendet wurde. Der „Aerophile“ vom Juni d. J. berichtet 
etwa folgendes: Es wurde vielfach behauptet, die Deutschen 
verwendeten keine Drachen. In Frankreich wurden die 
ersten Versuche, Drachen zu meteorologischen Versuchen 
zu verwenden, 1903 von Teisserenc de Bort durchgeführt, 
wobei Höhen bis zu 3300 m erreicht worden sind. Aber 
diese Versuche wurden nicht weitergeführt. In Deutschland 
dagegen, wo man die Ueberlegenheit des Drachens über den 
Ballon schon früh erkannte, verfügte man schon 1901 über 
verschiedene Drachensysteme an den meteorologischen Ob¬ 
servatorien, so einen von Rob. Aßmann in Tegel, mit dem 
am 20. November 1906 sogar 5500 m erreicht wurden, 
später in Lindenberg 6600 m Höhe. 

Durch systematisches Weiterarbeiten erreichten fast 
alle deutschen Observatorien Höhen von 6800 m. Aller¬ 
dings sollen in den Vereinigten Staaten 7000 m 
Höhe erreicht worden sein (wohl mit amerikani¬ 
schem Maßstab gemessen). 

Es sind zu unterscheiden: Einzel¬ 

drachen, Tandemdrachen und Dra¬ 
chengespanne. 

Ihre Unterschiede gehen aus der Bezeichnung 
hervor. Drachengespanne werden allerdings 
eigentlich nur zum Hochheben von Beobachtern 
verwendet, nicht für meteorologische Zwecke. 

Teisserenc de Bort sagt u. a.: „Die Vorteile 
der Fesseldrachen gegenüber Sondierbollonen ist 
sehr beträchtlich, zumal bei Detailuntersuchungen, 
da man mit einiger Sorgfalt damit das oder die 
Registrierinstrumente in derselben Höhe halten 
kann. Auf diese Weise kann man von Punkt zu 
Punkt die fortschreitenden Veränderungen, die 
sich im Laufe eines Tages in der Atmosphäre er¬ 
eignen, verfolgen.“ Es gelang Teisserenc, eine 
Gruppe von Drachen während 24 Stunden ununter¬ 
brochen in der Luft zu halten. In den Jahren 
1912 und 1913 wurden mehrmals Gespanne 10 bis 
12 Stunden hochgehalten, was heute für gutgebaute 
Systeme keine besondere Leistung mehr bedeutet. 

Man kann in der mittlern Höhe von 3000—4000 m Abb. 4. 


dieselben Drachenarten verwenden. Teisse¬ 
renc sagt weiter: „Die Drachen sind in jeder 
Hinsicht in den mittleren Höhen der Atmo¬ 
sphäre vorzuziehen: 1. wegen der Einfachheit 
ihrer Einrichtung und der Versuche, 2. weil 
sich die Höhenmessungen mit Sondierballonen 
überhaupt kaum und dann nur sehr ungenau 
ausführen lassen. 3. werden beim Drachen 
die Instrumente dauernd von einem Luftstrom 
umspült und es sind keine großen Körper vor¬ 
handen, die von der Sonne erwärmt werden, 
wodurch die starken Fehlangaben der Thermo¬ 
meter von Sondierballonen vermieden werden. 
Die Verwendung von Drachen ermöglicht z. Z. 
die einzigen Fortschritte in der 
rationellen Erforschung der At¬ 
mosphäre, und diese Ergebnisse bieten 
Grundlagen für den Gebrauch der Luftschiffe, 
Flugzeuge, Fesselballone, die Korrektion der 
Artillerie usw., da eine fortlaufende Registrie¬ 
rung in jeder gewünschten Höhe und genaue 
Windmessungen durch Drachenversuche er- 
(Grohs.) möglicht werden.“ Die Formen der Drachen 
können sehr verschieden sein. Der bekannteste 
ist der Hargrave-Drachen, benannt nach 
Lawrence Hargrave in Sydney in Süd-Wales, der schon 
1898 und 1899 systematische Versuche mit Drachen an¬ 
stellte. Diese wurden dadurch weltbekannt, daß es ihm ge¬ 
lang, bei Versuchen mit in verschiedenen Winkeln gegen 
den Wind gestellten Drachen einen Drachen gegen den 
Wind anlaufen zu lassen. Dadurch war er zu derselben 
Ansicht wie Lilienthal gekommen, daß unter einem 
bestimmten Winkel eine Drachenfläche eine vor¬ 
wärtstreibende Kraft erzeuge, 'wodurch man 
sich den Vogelflug erklären zu können glaubte. Es ist nicht 
erstaunlich, daß dann der Hargrave-Drachen für die ersten 
Flugzeuge, die ja damals „Drachenflieger“ genannt 
wurden, vorbildlich war. Wie Abb. 3 zeigt, hat ein Har¬ 
grave-Drachen zwei „Zellen“ von rechteckigen Flächen in 
einem gewissen Abstand hintereinander geschaltet, der 
größer ist als die Tiefe einer Fläche. Eine in der Ver¬ 
spannung andere Bauart zeigt Abb. 4, wo man erkennt, 
wie die in einem Aluminiumblechgehäuse untergebrachten 
Instrumente befestigt sind. In der Regel wird, der Festig- 


(Groha.) 

Di« Instrumente werden befestigt und die Verspannung des Drachens geprüft 
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keit wegen, Bambusrohr zum Bau der Drachen verwendet, 
oft aber auch Fichtenholz. Manche Drachenarten zeigen 
ganz andere Formen, so verwendete man z. B. in Rußland 
Zweizellen-Drachen mit Zylinderflächen (Abb. 5). Auf die¬ 
sem Bild ist auch die Art der Fesselung zu erkennen. Die 
Fessel besteht in einem dünnen Stahldraht, der je nach 
der Größe des Drachens auf eine mehr oder weniger große 
Winde aufgewunden wird. Einen sehr gut ausgerüsteten 
Windewagen zeigt Abb. 6, wobei zu sehen ist, wie der über 
das Ablaufrad visierende Mann die Richtung des Windes 
an der Einstellung des Fesseldrahtes feststellt. Die mecha¬ 
nisch getriebene Winde registriert selbständig dauernd die 
Länge des abgelaufenen Drahtes, so daß die Höhe des 
Drachens damit immer gegeben ist. Es sind Zuckungen im 
Draht sehr sorgsam zu vermeiden, da hierbei leicht ein 
Reißen erfolgen kann, was oft den Verlust des Drachens 
zur Folge hat. Auch beim Einholen ist stets große Sorg¬ 
falt geboten. 

Zum Hochlassen (Abb. 7) des Drachens wird er von 
zwei Mann hochgehalten und in den Wind gestellt, während 


i 


Abb. 5. Rassischer Drachen mit Zylinderflächen. 

ein dritter für das Freikommen des Fesseldrahtes zu sor¬ 
gen hat. Besonders bei böigem und unregelmäßigem Wind 
erfordert das Hochlassen große Uebung. Immerhin können 
dabei, der erhöhten Hubkraft wegen, verhältnismäßig klei¬ 
nere Drachen verwendet werden als bei schwachem Wind. 
Bei Windstille ist ein Drachen gar nicht zu gebrauchen; 
da muß wieder zum Sondierballon gegriffen werden. Unter 
diesen Umständen ist er aber auch viel einfacher zu ver¬ 
wenden, als bei Wind, wo er dauernd durch Theodoliten 
beobachtet werden muß, was viel Uebung erfordert. Aber 
solche Sondierballone arbeiten deshalb unrationell, weil sie 
stets an einem unbekannten Ort (sogar bis 1000 km Ent¬ 
fernung!) niedergehen und oft gar nicht aufgefunden oder 
mit beschädigten Instrumenten an die Stationen zurück¬ 
geschickt werden. Die mit Sondierballonen schon erreichte 
Höhe von 36 000 m kann natürlich mit Drachen nie er¬ 
reicht werden. Die Erforschung der obersten Luftschich¬ 
ten bleibt vorläufig auf Verwendung von Sondierballonen 
angewiesen. 

Der „Aerophile“ geht besonders ausführlich auf eine 
Drachenart ein, die als Treppendrachen von Prof. Koppen 
bezeichnet wird. Der französischen Beschreibung ist 
Abb. 8 entnommen. Als Drachenflächen dienen zwei läng¬ 
lich rechteckige Flächen, die zwischen zwei elliptische 




Abb. 6. Große fahrbare Feld-Drachenwinde. 


(Grob*.) 


Seitenflächen geschoben sind. An einen mittleren ellip¬ 
tischen Ring schließt sich ein Richtungsruder an, das auf 
Figur a erkennbar ist. Es dient als Steuer und stellt den 
Drachen fester in den Wind ein. An derselben mittleren 
Ellipse greift auch die Gabel der Fesselung an. Durch 
die sehr nachgiebig gehaltenen Ellipsenflächen wird der 
Drachen beim Niedergehen auf den Boden gut gefedert und 
gegen Beschädigungen geschützt. Zu dem Zweck und zur 
besseren Verspannung des Drachensystems sind die Diago¬ 
nalstreben über den Rand der Ellipse hinausgeführt. Ein 
Drache dieser Art soll bei 2 qm Flächeninhalt nur 1,5—1,7 
Kilogramm wiegen, dabei sehr fest und doch elastisch sein 
und am günstigsten bei einem Wind von 7 Sekundenmetern 
arbeiten. Da die Ober- und Unterfläche etwas vor¬ 
einander liegen, entsteht eine treppenartige Versetzung 
der Vorderkanten, was zu der Benennung ,,Treppen¬ 
drachen“ führte. 

Auch hier findet sich eine Verwandtschaft mit dem 
Flugzeug, da bekanntlich bei den heutigen schnellen Flug¬ 
zeugen fast immer eine derartige „Staffelung“ der Trag¬ 
flächen angewendet wird. 

Um eine möglichst große Höhe zu erreichen, ist weit¬ 
gehende Gewichtsersparnis geboten. Man rechnet im all¬ 
gemeinen mit einem Eigengewicht von 1,5 kg/qm und baut 
die Drachen ungern größer als 6—8 qm, da sie sonst zu 
unhandlich werden. Die aus Aluminium hergestellten In¬ 
strumente wiegen selten mehr als 1 kg. Vor allem spielt 
aber nun noch die Fessel eine große Rolle. Ein Stahldraht 
von 1,2 mm wiegt 7,4 kg pro km; also wiegen 5 km, 
die etwa für das Hochlassen auf 3500 m erforderlich sind, 



(Grohs.) 

Abb. 7. Ein Kastendrachen mit eingebautem Instrument zum Messen der Luft¬ 
feuchtigkeit, zum Hochlassen fertig. 
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Abb. 8. Treppen-Drmchen von Professor Koppen. 

37,0 kg. Reicht nun ein Drache zum Tragen der Fessel 
und der Instrumente nicht aus, so kuppelt man zwei Drachen 
hintereinander, man bildet ein Gespann, das beliebig ver¬ 


größert werden kann. Auf diese Weise hat man es schon 
erreicht, Gespanne auf 7000 m Höhe zu bringen. Dabei 
muß natürlich eine, kräftigere Fesselung verwendet werden, 
etwa ein 1,9 oder 2,7 mm Draht, d/er 9 bzw. 11 kg pro 
km Länge wiegt. Die nunmehr erforderlichen 10 km Fessel¬ 
draht wiegen dann also allein schon 90 bzw. 110 kg. Um 
einen Drachen oder ein Gespann auf diese großen Höhen 
zu bringen, gehört neben viel Uebung vor allem ein sehr 
stabiler Bau des Drachens und ein guter Wind, der in den 
großen Höhen oft 25 m/sek. erreicht. An der Erhöhung 
der Stabilität der verschiedenen Drachenformen wurde in 
allen Staaten in den letzten Jahren gearbeitet, da durch 
das Flugwesen die Erforschung der Atmosphäre eine un¬ 
geheure Wichtigkeit erlangt hat. Umso erfreulicher ist 
es, daß von unseren Gegnern die Erfolge der deutschen 
Drachenforschung als vorbildlich anerkannt werden. Gin¬ 
gen doch auch die ganzen Vorarbeiten für ein gemeinschaft¬ 
liches internationales Zusammenarbeiten auf dem Gebiete 
der Meteorologie (durch gleichzeitige Drachenaufstiege von 
allen Wetterwarten der Erde aus) von Deutschland aus. 
Denn die tiefen Geheimnisse der Atmosphäre können nur 
durch systematisches, alle Erdteile einschließendes Forschen 
einer Lösung näher gebracht werden und je weiter unsere 
Wissenschaft vordringt, um so mehr häufen sich die einer 
Erklärung bedürfenden Fragen, und Rätsel um Rätsel ent¬ 
hält die Luft mit ihren Strömungen, Wirbeln und Turbu¬ 
lenzen, von denen man nicht weiß, „ von wannen sie kom¬ 


men und brausen". 


Dipl.-Ing. R. E i s e n 1 o h r. 



Die Sicherheit im 
Flugwesen. 

ist man dennoch 
auch jetzt während 
der Kriegszeit be¬ 
müht, alle jene vor¬ 
arbeitenden Maß¬ 
regeln zu prüfen, 
die geeignet sind, 
erfolgreich die Ein¬ 
richtung von Luft¬ 
linien in der Nach¬ 
kriegszeit zu unter¬ 
stützen. Der schwe¬ 
dische Hauptmann 
Dahlbeck hat 
statistisches Ma¬ 
terial über Unfälle 
beim Fliegen ge¬ 
sammelt und ver¬ 
öffentlicht. Er stützt 
sich bei seinen 
Arbeiten auf eng¬ 
lische, amerika¬ 
nische und fran¬ 
zösische Quellen. 
Es ist die Frage, 
ob die von ihm an¬ 
geführten Ziffern 
als völlig glaubwür¬ 
dig zu gelten haben. 
Dahlbecks Behaup¬ 
tungen gehen da¬ 
hin, daß im Jahre 
1908 ein tödlicher 
Unfall auf 2000 
Flugkilometer ein¬ 
getreten sei, wäh¬ 
rend im Jahre 1909 
e i n Unfall nur 



Wenn auch die Einrichtung regelmäßiger mehr auf 18 000 Flugkilometer erfolgte. Im Jahre 1912 soll ein 
Luftlinien innerhalb der Mittelmächte, tödlicher Unfall erst bei einer Zahl von 176 000 km festzustellen 
namentlich in Oesterreich, nicht die er- gewesen sein. Für die Zeit während des Krieges, in dem ja das 
hofften Ergebnisse erbracht hat, so Flugwesen eine so bedeutende Ausgestaltung erfahren hat, liegen 

naturgemäß keine 
verläßlichen Zahlen 
vor. Doch hat die 
amerikanische Re¬ 
gierung einige Da¬ 
ten publiziert, die 
zeigen, daß die 
Betriebssicherheit 
während des Krie¬ 
ges stark z u ge¬ 
nommen hat. 
Diesen amerika¬ 
nischen Mitteilun¬ 
gen zufolge ist in 
der Zeit vom 1. Ja¬ 
nuar bis 23. De¬ 
zember 1916 bei 
73 Flugzeugen auf 
einer zurückgeleg¬ 
ten Strecke von 
400 000 km über¬ 
haupt kein töd¬ 
licher Unfall zu 
verzeichnen. Eben¬ 
so günstig lauten 
Angaben, die aus 
englischen Quellen 
stammen und wel¬ 
che feststellen, daß 
beispielsweise in 
einer Fliegerschule 
innerhalb 6 Mo¬ 
naten bei 9000 
Flügen und einer 
Dauer von 40 000 
Stunden dieser 

Ein Tank-Halen hinter der Iranzöeiechen Front mit über 100 Tanke and zahUoeen Fahr«puren im Erdreich, aal- kein Todes- 

genommen von einem deatschen Aufklärung« - Flugzeug au« 2000 m Höhe. f*H Sich ereignete. 
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DIE ER5TEN ZEHN JAHRE DER FRANZÖSISCHEN FLUGZEUG- 

INDUSTRIE. 


Am 17. Januar dieses Jahres hielt bei einer Feier des Syn- 
dicats der Flugzeugindustriellen der Vorsitzende derselben, der 
bekannte Konstrukteur und Flieger Robert Esnault-Pel- 
t e r i e, folgende Rede anläßlich des zehnjährigen Bestehens des 
Syndikats: 

„Zehn Jahre sind verflossen, seit der Marquis de Dion unser 
Syndikat ins Leben gerufen hat. Damals hätten wir sicher nicht 
daran gedacht, daß die Feier des zehnjährigen Bestehens, die 
uns heute hier vereinigt, in eine Zeit so tragischer Ereignisse 
fallen würde, wie wir sie heute erleben. Diese Ereignisse ver¬ 
anlassen uns, diese Feier so einfach zu gestalten wie nur möglich. 

Nur mit einer gewissen inneren Bewegung ergreife ich hier 
das Wort, um das zehnjährige Bestehen unseres Syndikats heute 
rückwärtsschauend zu überblicken. Diese 10 Jahre stellen in der 
Tat mit den ihnen vorangegangenen fünf Jahren für meine Kame¬ 
raden jener ersten Stunden und für mich selbst unser ganzes 
Sein als Männer seit unserer Jugend, unsere ganze Schaffens¬ 
kraft dar. . . , 

Heute haben sich uns viele neue Kollegen, die wir uns in den 
10 Jahren der Arbeit gewonnen haben, angeschlossen, aber 
die Kameraden der ersten Stunde, die ich eben erwähnt habe, 
waren weniger zahlreich. 

Wenn wir ui|s in das Jahr 1908 zurückversetzen, sehen wir, 
daß wir ungefähr zu viert waren. Ich muß um Entschuldigung 
bitten, wenn ich „wir" sage, aber ich hatte tatsächlich die Ehre, 
einer von diesen seltenen Erleuchteten zu sein. Es waren da¬ 
mals zu Versuchen mit Apparaten ohne Motor in den Dünen 
von Berck beisammen: Kapitän Ferber, Gabriel Voisin 
und Ernest Archde'acon. Nahe beim Cap Blanc-Nez 
machte ich selbst Versuche gleicher Art und wenn ich in Ge¬ 
danken mich der Empfindungen jener Momente erinnere — und 
len muß dasselbe empfunden haben, wie meine Kameraden —, 
dann frage ich mich tatsächlich, in welcher Zeitentfemung wir 
heute eigentlich sind von jener längstvergangenen Epoche. In 
den folgenden Jahren schlossen sich uns dann noch an: S a n t o s 
Dumont, Bläriot, Delagrange und Levasseur (der 
Vater des Antoinette-Motors), deren Anschluß an uns von be¬ 
sonderem Glück war. 

Während der Antoinette der erste Motor war, folgten ihm 
in zeitlicher Reihenfolge: Rep, Gnöme, Renault, Clerget und 
Salmson. 

Ganz am Anfang beschäftigte sich Bläriot auch — und zwar 
mit Erfolg — mit der Frage der Hubschraube, und es glückte ihm 
als einzigem, einen Menschen damit in die Höhe zu heben. 

Vor diesen Veteranen, deren ich Erwähnung tat, war das 
Flugwesen vorhergesehen und untersucht worden von einigen 
kühnen Geistern, und weiter zurückgreifend, muß ich jenen Vor¬ 
kämpfern Anerkennung zollen, die die Grundlage des Flugwesens 
und damit unserer nun so unendlich ausgedehnten Industrie ge¬ 
schaffen haben: Mouillard, Pänaud, Ader, Tatin — 
unvergeßliche Namen, an die ich den des Mr. S o r e a u an¬ 
schließen möchte, der sich mit der Theorie des Flugwesens lange 
vor uns beschäftigte, als noch nichts existierte, und der in der 
Gesellschaft der Zivilingenieure die entgegengesetzten Ansichten 
wachgerufen hat zu einer Zeit, da noch niemand glaubte, daß 
die Lösung dieses Problems möglich sei. 

Nachdem wir derer ehrend gedacht haben, die Vorläufer 
waren, müssen wir derer gedenken, deren ihr Herz sicher schon 
gedenkt, der Dahingegangenen, die dem Fortschritt mehr ge¬ 
geben haben als irgend einer von uns: das Leben. 

Vor 8 Tagen hat im Aero-Club der General Bailloud ihrer 
in Worten gedacht, die ich nicht wiederholen möchte oder gar 
überbieten könnte. 

Immerhin will ich hier, wo wir die Feier des zehnjährigen 
Bestehens unseres Syndikates begehen, doch unserer hervor¬ 
ragendsten Kollegen Erwähnung tun, die auf dem Felde der Ehre 
gefallen sind, und zu ihnen rechne ich auch die vor dem Kriege 
Dahmgegangenen. Es sind dies: Delagrange, Ferber, die 
beiden Brüder Nieuport und Gaston Caudron. Unfälle, 
die nicht beim Fliegen sich ereigneten, rafften uns die Kollegen 
Charles Voisin, Salmson und Louis Seguin dahin. 


Viele von denen, die hier sind, haben übrigens sehr schwere 
Unfälle gehabt, denen sie nur durch ein Wunder entgangen sind, 
und zwar in erster Linie die Brüder Moräne, die einen Absturz 
aus großer Höhe erlitten, als sie versuchten, den Michelin-Preis 
für den Puy-de-Döme-Flug zu gewinnen. Es ist interessant und 
überraschend, wenn man den Zustand des Flugwesens zur Zeit 
der Gründung mit dem heutigen vergleicht. Ich habe einige 
Dokumente hervorgesucht über das, was wir vor 10 Jahren 
machten. In diesen wertvollen Berichten, die heute schon sehr 
selten geworden sind, fand ich, daß am 13. Januar 1908 
Henry Fartman auf einem Flugzeug von Gabriel Voisin den 
ersten Kilometerflug in einem geschlossenen Kreis zu¬ 
rücklegte! Das erscheint uns heute wenig bedeutend, war . aber 
in jener Zeit sehr viel. 

Ich will zwei einfache Sätze anführen aus dem „Aörophile", 
die zeigen, was das für eine Leistung war, und die unseren 
geistigen Zustand von damals, dessen wir uns kaum noch er¬ 
innern, kennzeichnen: 

„Der geheimnisvolle Kreisflug wurde rundum durch¬ 
flogen . . ." 

„Die Dauer des Fluges, dessen Zeit von Henry Kapfercr ge¬ 
messen wurde, betrug 1 Minute und 28 Sekunden." 

Soweit also waren wir vor 10 Jahren! 

Am 30. Oktober findet man eine neue Tat von Farman ver¬ 
zeichnet: „Er flog von Bouy nach Reims mit 73 km Stunden¬ 
geschwindigkeit und in 50 m Höhe", und verfehlte sich aber dann 
beim Höhenpreis um 25 m, weil er den Versuch nach Sonnen¬ 
untergang ausgeführt hatte. 

Am folgenden Tag, dem 31. Oktober, flog Louis B16 r i o t, 
der heute leider nicht anwesend ist, von Toury nach Artenay und 
w ieder zurück. i 

Dann folgt die Ueberquerung des Kanals durch 
Bläriot am 25. J u 1 i 1909, der Ostrundflug, der Flug Paris—Rom— 
Turin, der Europäische Rundflug und üer Flug Paris—Madrid. 
Sie sehen, daß von der Epoche ab die Eroberung der Luft mit 
Riesenschritten vor sich geht. 

Ich habe hier die damalige Geschichte der Flugtechnik vor¬ 
gezeichnet, die heutige zu zeigen ist nicht nötig, sie ist hin¬ 
reichend bekannt. 

Ich werde jetzt einen kurzen Ueberblick über das Leben 
unserer Industrie und des Syndikats geben, das jene von Anfang 
an repräsentiert hat: 

Am 17. Januar 1908 wurden wir von Marquis de Dion zu¬ 
sammengerufen, um das Syndikat der Flugzeugindustrien zu grün¬ 
den. Sie erkennen darin den für alle neuen Werke empfänglichen 
Geist des Herrn de Dion. Hatte er doch diesen schon an den Tag 
gelegt in der Ihnen bekannten regen Mitarbeit an der Verwirk¬ 
lichung einer für jene Zeit phantastischen Erfindung, die heute 
als die Grundlage einer großen Industrie erscheint: am Kraft¬ 
fahrzeug. Er war einer der Schöpfer dieser Industrie. 

Auch von unserem Syndikat wurde er ein Schöpfer, in dem 
er die neue und phantastische Industrie, die jener folgte, ver¬ 
wirklichte: die Flugzeugindustrie. 

Die Anfänge waren ein wenig bewegt und die Wiege unseres 
Syndikates war umweht von den Strömungen der industriellen 
Atmosphäre, die sie umgab. 

Die ersten Jahre waren tatsächlich nicht leicht. Ich erinnere 
nur daran, daß Ende 1908 unsere Existenz alles eher als glän¬ 
zend war. 

Die Zahl unserer Mitglieder war zwar von anfänglich 35 auf 
54 gestiegen, aber unsere Einanzverhältnisse in gleichen Maße 
gesunken. Man findet in den Sitzungsprotokollen: der Kassen¬ 
wart Robert Esnault-Pelterie gibt einen Ueberblick über die 
Finanzverhältnisse, die einen Bestand von 43,75 Francs aufweisen, 
und die Abrechnung, die er vorlegt, wird gebilligt(I). 

Ich habe es für nützlich gehalten, an diese meist vergessenen 
und in den Einzelheiten nicht bekannten Anfänge zu erinnern, 
um zu zeigen, womit wir angefangen haben und welchen Weg 
wir geschritten sind. 

Im Jahre 1909 wurde die Gesellschaft der Luftfahrt-Industrien 
gegründet, die 51 Mitglieder zählte und den besonderen Zweck 
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hatte, die Organisation von Ausstellungen durchzuführen, über 
die ich noch sprechen werde. 

Im Laufe des Jahres 1910 stellten diese Gesellschaft und das 
Syndikat ein gemeinschaftliches Programm auf, so daß die In¬ 
dustrie, die zeitweise zwei Organisationen geschaffen hatte, nun 
zur Einigung gelangt war. 

Dieses Programm wurde verwirklicht und ich schätze mich 
glücklich, daß es meine persönlichen Bemühungen waren, die 
dazu führten; und auch hier schloß sich de Dion uns an. 

Ich glaube, daß wir dadurch der gemeinsamen Sache wirklich 
einen großen Dienst erwiesen haben, denn eine Industrie erreicht 
nichts, wenn sie von miteinander konkurrierenden Vertretungen 
geleitet wird, statt von einier einzigen, die alle guten Bestrebun¬ 
gen zusammenführt. 

Von den Jahren 1911 und 1912 ist nichts Wesentliches zu 
berichten. 

1913 begann die Schöpfung von Kommissionen in unserem 
Kreis zur leichteren Bearbeitung einzelner Fragen durch be¬ 
sonders zuständige Persönlichkeiten, nämlich: Kommission 
der Flugzeugkonstrukteure: Vorsitzender Alfred Leblanc; Kom¬ 
mission für Luftschiffe und Freiballone: Vorsitzender Maurice 
Mailet; Kommission für Motoren: Vorsitzender Luquet de Saint- 
Germain; Kommission für juristische Fragen: Vorsitzender Andre 
Granet. 

Von dieser Zeit an nahmen wir auch mit dem Kriegsmini¬ 
sterium engere Fühlung, aber erst 1914 fingen wir an, uns tat¬ 
sächlich aktiv zu betätigen. Die Zahl unserer Miglieder war 
auf 88 gestiegen, von denen die meisten auch Kommissionen des 
Aero-Clubs von Frankreich angehörten, in dem 53 Sitze von 
unseren Kollegen eingenommen wurden. 

Den ministeriellen und amtlichen Kommissionen gehörten 
wir als beratende Mitglieder des Obersten Rates für das Luft¬ 
fahrwesen an. Auch hatten wir zwei Mitglieder in der ändigen 
Kommission des Luftfahrwesens im Ministerim der öffentlichen 
Arbeiten usw. 

Von jener Zeit ab nahmen wir auch tätigsten Anteil an der 
nationalen Verteidigung, denn wir traten nun in die furchtbare 
Periode des Krieges ein, die unsere Betätigung noch erhöhte, und 
wir zählen heute 114 aktive und 55 inaktive Mitglieder. 

Wir haben in den 10 Jahren sehr viel zustande gebracht, und 
unter unseren Werken stehen in erster Linie die Luftfahrt-Aus¬ 
stellungen 1909, 1910, 1911, 1912 und 1913, deren eine sogar den 
Rekord der Besucherzahl des Automobil-Salons überbot: die Aus¬ 
stellung von 1912 brachte es nämlich auf 300 000 Besucher. 

Seit dem Krieg haben wir natürlich alle Arbeit auf die 
Landesverteidigung vereinigt und haben darin glücklicherweise 
jederzeit die notwendige Unterstützung der staatlichen Behör¬ 
den erhalten. 

Zunächst schufen wir die Versorgungsstelle für Flugzeug- 
und Ballonwesen, um die Versorgung unserer Industrie zu er¬ 
leichtern und ihr zu gestatten, den immer wach¬ 
senden Bedürfnissen der Lage nachzukommen. 

Dann schufen wir eine Kohlen-Genossenschaft, 
die eine wesentliche Erleichterung in der Brenn¬ 
stoffversorgung ermöglicht und monatlich etwa 
4000 Tonnen Kohlen an die kleineren Verbraucher 
verteilt. 

Da wir dauernd das Gebiet unserer Betätigung 
sich vergrößern sahen, sahen wir uns gezwungen, 
auch die Zahl unserer Kommissionen zu vermehren, 
um die Arbeit zu verteilen und günstigere Arbeits¬ 
bedingungen zu schaffen. 

Zu den oben erwähnten alten Kommissionen 
kamen nacheinander hinzu die für Propeller und 
technische Hilfsmittel, für Bearbeitung von Vor¬ 
schriften, für Rechtsfragen, für soziale und Hand¬ 
werker-Fürsorge, für Zubehörfabrikation und für 
Reparatur von Flugzeugen. Allen Kommissionen 
suchten wir weitestgehende Selbständigkeit zu ge¬ 
währen, um ihr Arbeiten zu erleichtern. Dieses 
System hat die besten Ergebnisse gezeitigt und 
uns erlaubt, die verschiedensten Fragen von Grund 
auf zu bearbeiten. 

An unserem nun dargelegten Werk waren 
hauptsächlichst beteiligt: unser Gründer und 
Präsident: Marquis de Dion; unser erster 


Sekretär: Georges Besan<;on; unsere Vorstandsmitglieder des 
Syndikates: Henry Kapferer, Alfred Leblanc, L6on Moräne, 
L6on Bazaiire; die Leiter der Kommissionen: Louis Bre- 
guet, Luquet de Saint-Germain, Mailet, Chauviere, Savary. 
Douillet, Marchis, Liore, Dusuzeau und die Kommissions¬ 
mitglieder. 

Endlich verdient unser Hauptsekretär, Andr6 Granet, be¬ 
sondere Anerkennung seiner organisatorischen Fähigkeiten wegen, 
der die oft sehr schwere materielle Verwirklichung mit einer 
während 9 Jahren unermüdlichen Schaffenskraft durchführte. 

Wir lebten in bestem Einvernehmen mit den sportlichen 
Vereinigungen: dem Automobil-Club, dem Aero-Club und der 
Luftfahrt - Liga von Frankreich, mit denen wir zusammen 
arbeiteten. 

Der Vereinigung der Industriellen des Gebietes von Paris und 
der Vereinigung der Metall- und Bergwerke schlossen wir uns 
an und haben Gelegenheit gehabt, auf diese Werke zurückzu¬ 
greifen bei Fragen, die zwar auch in den Bereich unserer Industrie 
fallen, die wir aber als für die Gesamtinteressen der französi¬ 
schen Industrie wichtig erachteten und daher nicht durch unsere 
eigene Autorität zersplittern wollten. 

Das haben wir also bis heute geschaffen, die Zukunft gehört 
nicht hierher. Wir müssen im Augenblick uns ausschließlich mit 
dem Krieg befassen, mit nichts anderem als mit dem Krieg; das 
ist unser einziger Gedanke." 

Wir bringen die Rede des bekannten Pioniers der Flug¬ 
technik, ohne ihr im Augenblick ein Analogon über die Entwick¬ 
lung der deutschen Industrie mitgeben zu können. Soweit dies 
überhaupt zurzeit besprochen werden darf, werden wir dem¬ 
nächst darüber berichten. Wenn wir auch im Entwicklungsgang 
des Flugwesens schon vor dem Krieg Frankreich und die anderen 
Staaten überflügelt hatten, so wird doch kein Fachmann die 
großen Verdienste der ersten französischen Konstrukteure in den 
Schatten stellen wollen. Besondere günstige Umstände haben 
in Frankreich früher als bei uns eine tiefer greifende, allgemeine 
Teilnahme am Flugzeug gewährt, die aber in ungesunden Rekord¬ 
eifer ausartete, während bei uns von Monat zu Monat die Arbeit 
in der Flugtechnik ernster und gewissenhafter wurde, Bedin¬ 
gungen, die grundlegend waren für den stetigen Fort¬ 
schritt und den sicheren Entwicklungsgang des 
deutschen Flugwesens.*) Und bei all den großen Fortschritten 
haben auch wir unsere Vorkämpfer der Flugtechnik nicht ver¬ 
gessen, deren unermüdlicher Eifer und Pflichtbewi^tsein nicht 
nur unseren Kampffliegern die Luftwaffe geschaffen haben, son¬ 
dern die in ihnen noch fortleben und zu der Ueberlegenbeit der 
technischen Ausgestaltung der Flugzeuge die des Angriffsgeistes 
und der Ausdauer gesellt haben. R. O. L. 

*) Es sei hier auf die Schrift hingewiesen: „Das Flugwesen und die Flugzeug¬ 
industrie in den kriegführenden Staaten“ von Dipl.-Ing. R. Eisenlohr. Band 65 der 
„Politischen Flugschriften“ der Deutschen Verlagsanstalt, Stuttgart, 1915. 
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LUFTFAHRTRBCHT 


Luitrechtliche Literatur. 

18. Das 1913 im Verlag Carl Heymann, Berlin, 
erschienene Buch „Deutsches Luitrecht“ von Hermann Weck, 
Rechtsanwalt in Charlottenburg (XXIII u. 334 S.}, nimmt in der 
Literatur, die seit Oktober 1916 in diesen Spalten für künftige 
Forschungen durch Inhaltswiedergabe bereitgestellt werden soll, 
eine besondere Stellung ein. 

Zunächst äußerlich. Es ist die erste Erscheinung in deutscher 
Sprache im Buch format, die das Luftrecht über das Gebiet der 
Inauguralarbeiten, Broschüren, Aufsätze und Vorträge hinausführt. 
Eigentümlich ist auch die Druckanordnung — Weck pflegt Dinge, 
die er hervorheben will, in eine besondere Zeile zu setzen —, und 
die Zitiermethode — Weck zitiert nicht nach Namen anderer 
Autoren, sondern nennt nur die Nummer der Werke aus dem 
Literaturverzeichnis —; zwei Besonderheiten, von denen die erste 
die Uebersichtlichkeit auf Kosten der ästhetischen Wirkung er¬ 
höht, die zweite die Brauchbarkeit zugunsten der Kürze mindert. 
Ueberhaupt hat Weck, obwohl man seinem Buch die Be¬ 
herrschung der Literatur und ihrer Streitfragen durchaus anmerkt, 
„im allgemeinen davon abgesehen, für Rechtsansichten deren 
Vertreter zu benennen". Dies ist ein wesentlicher Mangel des 
Buches, das sonst für sich in Anspruch nehmen kann, die Grund¬ 
lagen zu einem System des Luftrechtes darzustellen. 

Die wichtigste Besonderheit des Buches ist, daß es den Titel 
„L u f t r e c h t" wirklich verdient, denn es behandelt nicht unter 
diesem Titel, wie es manchmal geschieht, nur das Recht der 
Luftfahrt, sondern in weiteren Abschnitten nächst den Grund¬ 
lagen des Luftrechtes erstens das Recht der Atmung, 
zweitens die dinglichen Rechte an der Luft (die Be¬ 
nutzung der Luft als Sache), drittens die dinglichen Rechte 
am Luftraum (die Benutzung des Luftraumes bei Benutzung 
der Erdoberfläche), viertens den Nachrichtenverkehr 
in der Luft, und fünftens die Luftfahrt. Dabei nimmt 
der Verfasser gleichsam einen Querschnitt durch das Rechtsgebiet 
und betrachtet dessen Struktur vom Standpunkt des „Aero- 
Juristen“ aus; insbesondere in dem luftfahrtrechtlichen Teil läßt 
er die Rechtsgebiete an unserem Auge vorüberziehen, greift das 
heraus, was für das Luftrecht erheblich ist, und stellt es mit ge¬ 
wandter Systematik zusammen. 

Weck kommt dabei zu den folgenden Ergebnissen, die er in 
einem Schlußabschnitt darlegt; zwei Merkmale kennzeichnen die 
Eigenarten des Luftrechts, erstens sein „enger Zusammenhang mit 
den Erscheinungen der Sinnenweit", und zweitens die Tatsache, 
daß nicht einzelne Menschen, sondern größere Gemeinschaften 
im Luftrecht Träger der Rechte und Pflichten seien. Das Luft¬ 
recht müsse selbständig ausgebildet werden durch Klärung der 
Grundbegriffe „Luft" und „Luftraum" und der Rechte an ihnen, 
durch Ausbildung einer vollendeten Sprache und durch Er¬ 
forschung der Geschichte. 

Eine scharfe Scheidung des Luft raumes über der Erde und 
der Luft als gasförmigen Stoffes, die beide unter dem Wort 
„Luft" zusammengefaßt werden, und interessante Bemerkungen 
über die Verkehrsfähigkeit der Luft usw. (S. 4—13), Darlegungen 
über die Natur des Luftraumes und die Rechte an ihm (S. 11—14) 
dann über die Sprache des Luftrechts (S. 14—21; der Verfasser 
hat ein wertvolles Buch über die Sprache im deutschen Recht 
verfaßt), über Luftrecht und Technik (S. 21—26), wo sich eine 
Auseinandersetzung mit Jurischs juristischem Dilettantismus 
findet, und schließlich über die Geschichte des Luftrechts 
(S. 26—34), richtiger dessen Vorgeschichte, wo von älteren luft¬ 
rechtlichen Gesetzesbestimmungen und von entwicklungs¬ 
geschichtlichen Daten die Rede ist — bilden den Inhalt des 
ersten und reizvollsten Teils („Grundlagen des Luftrechts"). 

Der zweite Teil, das Recht der Atmung (S. 35—100), 
kann hier nicht genauer besprochen werden; er behandelt die An¬ 
legung der Gemeinden (Fluchtliniengesetz, Bauordnung, Straßen¬ 
reinigung usw.), den öffentlichen Verkehr (Straßen, Eisenbahnen), 
die Anlegung des einzelnen Gebäudes (Heizung usw.), die Be¬ 
nutzung des Wohngebäudes (WohnungsaufSichts-Verordnungen 


usw.) und den Gewerbebetrieb (Arbeiterschutz, § 120 GewO.. 
Nachbarschutz. § 16 GewO, usw.), ferner „Krankheitskeime" und 
„Hautatmung". 

Als dingliche Rechte an der Luft wird im dritten 
Teil (S. 101—108) die Frage des Eigentums, des Erwerbes von 
Luft (vgl. BGB. §§ 950, 958) und die Frage ihres strafrechtlichen 
Schutzes (vgl. StGB. § 303) geprüft, während als dingliche 
Rechte am Luftraum im vierten Teil (S. 109—128) nach 
interessanten Vorbemerkungen über § 905 BGB. das Recht des 
Aufenthaltes, der Bebauung, der Kraftnutzung und das Licht-, 
Schall- und Leitungsrecht behandelt werden. 

Der fünfte Teil (S. 129—182) betrifft den Nachrichten - 
verkehrim Luftraum; er bespricht die Voraussetzungen der 
Funkenschrift und deren hauptsächliche Rechtsregeln im deutschen 
Recht und im Völkerrecht unter eingehender Berücksichtigung 
des Funken-Telegraphenvertrages 1906. 

Der umfangreichste und für unsere Zeitschrift wichtigste Teil 
des Buches behandelt (auf S. 183—324) die Luftfahrt. Gerade 
die Vielseitigkeit, man möchte sagen Findigkeit, mit der der Ver¬ 
fasser die Beziehungen der Luftfahrt zu den verschiedensten 
Gebieten des Rechtslebens aufdeckt, hindert eine genauere In¬ 
haltswiedergabe in diesen Spalten. Nur in Stichworten und Stich¬ 
proben kann der Weg, auf dem die Darstellung das ganze Rechts¬ 
gebiet durcheilt, angedeutet werden. In einem allgemeinen 
Abschnitt (S. 185—193) wird auf die internationalen Bestrebungen 
zur Regelung ^;s Luftrechts, die vom „Comitä juridique inter¬ 
national de l’av^ation“ ausgingen und bis 1912 zur Durchberatung 
eines Luftgesetzbuches bis zu seinem Artikel 22 führten, hin- 
gewiesen. Es werden die Grundwerte genannt, die eine inter¬ 
nationale Verständigung erschweren: die Landesverteidigung, der 
gewerbliche Wettbewerb. Es werden die Gebiete des öffent¬ 
lichen und bürgerlichen Rechts, die für die Luftfahrt in Betracht 
kommen, bezeichnet, und die technischen und wirtschaftlichen 
Grundlagen der Luftfahrt, die Arten der Fahrzeuge, die Zahl der 
Führer und der Fahrzeuge und die Wirkung der Luftfahrt auf 
Geist und Körper besprochen. In das öffentliche Recht 
(S. 193—252) tritt Weck mit einer Darstellung des „Luftwehr- 
rechts" ein, wobei er sich gegen eine Verstaatlichung der ganzen 
Luftfahrt ausspricht, und geht auf das Luft post recht über, in 
dem er ein Postregal auch für den Luftraum unbedenklich an- 
nimmt. Es ist dann vom Luft z o 11 recht, das in Frankreich 1900 
durch eine besondere Verordnung geregelt worden ist, vom 
Stempel recht (Aktien, Erlaubniskarten für Kraftfahrzeuge, 
Erlaubniserteilungen, Gesellschaftsverträge, Kauf-, Tausch- 
Verträge) die Rede, weiter vom Personenstand (hier werden 
die m der Literatur seltsamerweise mit am frühesten besproche¬ 
nen Fragen, wie der Fall einer Eheschließung, der Geburts- oder 
Sterbefall im Luftfahrzeug rechtlich behandelt). 

Die interessanten Ausführungen über das Strafrecht, 
in denen Weck den allgemeinen und den besonderen Teil unseres 
Strafgesetzbuches auf seine Anwendbarkeit für die Luftfahrt 
prüft, werden wir demnächst in einem Aufsatz näher zu berück¬ 
sichtigen haben. Der Abschnitt über Gewerberecht (es 
muß S. 232 in der Ueberschrift VII, nicht III, heißen) beschäftigt 
sich mit dem Bau von Luftfahrzeugen, d. h. der Frage der Zu¬ 
lassung und Genehmigung von Fabrikanlagen, deren Betrieb und 
der Abnahme des Fahrzeuges und mit der gewerblichen Luftfahrt, 
insbesondere mit dem Unternehmer, dem Führer, mit Aufstieg. 
Fahrt, Landung, Verhalten bei Unfällen, mit Schaustellungen und 
dem Unterricht. Hier wird verschiedentlich auf Bestimmungen 
des schon genannten Luftgesetzbuches, des BGB., StGB, und der 
GewO, zurückgegriffen. Weitere Abschnitte beschäftigen sich 
mit S i c h e r h e i t s p o 1 i z e i und Vereinswesen. 

Die Darstellung des Bürgerlichen Rechts, soweit es 
auf die Luftfahrt Bezug hat (S. 253—308), enthält zunächst die 
Unterscheidung folgender Gruppen von Rechtsbeziehungen: 
erstens zwischen den an einer Luftfahrt Beteiligten, zweitens 
zwischen den Beteiligten mehrerer Luftfahrzeuge, drittens 
zwischen Luftfahrer und „den auf der Erde bleibenden Men¬ 
schen“. Die Darstellung schließt sich dann dem Inhalt des 
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Bürgerlichen Gesetzbuches an. Es finden sich da 
Bemerkungen zur Verschollenheit, über Sachen, Rechtsgeschäfte, 
Schikane, Notwehr, Notstand (hier wird eine Erweiterung für die 
gewöhnlichen Fälle des Abwurfes und der Landung verlangt). 
Die Frage des Schadensersatzes wird ausführlich behandelt, Er¬ 
folgs- und Schuldhaftung werden besprochen, die Bestimmung des 
Haftpflichtigen, der Kausalzusammenhang, die Durchführung der 
Ersatzansprüche werden erwogen. Diese Ausführungen, die zum 
Teil durch den Luftverkehrsgesetzentwurf von 1914 schon über¬ 
holt sind, werden uns späterhin noch beschäftigen, denn wahr¬ 
scheinlich wird ebenso wie beim Automobilgesetz auch beim Luft¬ 
verkehrsgesetz die gesetzgebende Körperschaft die Haftungsfrage 
zu einer Streitfrage und zum Gegenstand der Debatte machen. 
Aus dem zweiten Buch des BGB. erwähnt Weck Vertragsstrafe, 
Kauf, Miete, Dienst- und Werkvertrag und andere einzelne 
Schuldverhältnisse. Aus dem Sachenrecht führt er unter dem 
Eigentumserwerbe insbesondere die Aneignung und den Fund an 
und zitiert die im „Luftgesetzbuch" für das „Strandgut“ gegebe¬ 
nen Vorschriften. Für die Beziehungen der Luftfahrt zum Grund¬ 
eigentum unterscheidet er Einwirkungen auf die Grundfläche und 
Einwirkungen, die lediglich den Luftraum betreffen, unter den 
letzteren wieder das Ueberfliegen und den Lärm (Propeller¬ 
geräusch) bei der Fahrt. Gegen letzteren hält er den bestehenden 
Rechtsschutz nicht für ausreichend. Die weiteren Bemerkungen, 
die er hierzu und über Dienstbarkeiten und Pfandrecht macht, 
müssen wir übergehen; erwähnt sei, daß sogar aus dem Familien¬ 
recht die Pflegschaft und aus dem Erbrecht die Testaments¬ 
errichtung in Betracht gezogen werden. 

Nachdem dann aus dem Handelsgesetzbuch einige 
Gegenstände erwähnt worden sind, werden von zivil- 
p’rozessualen Fragen zunächst die des Gerichtsstandes er¬ 
örtert, wobei Weck hinsichtlich der Klagen aus unerlaubter 
Handlung ebenso wie im Strafrecht „möglichst davon absehen“ 
will, „den Ort anders zu bestimmen, als durch den Aufstieg und 
die Landung". Eine endgültige Lösung trifft er hier, wie auch in 
anderen Fragen, nicht, er beschränkt sich vielmehr darauf, die 
Frage selbst zu bezeichnen. Weck entwirft dann ein Gesuch zur 
Sicherung des Beweises, will für Flurschäden ein abgekürztes Ver¬ 
fahren vor der Ortsbehörde eingeführt wissen und erwähnt hin¬ 
sichtlich der Zwangsvollstreckung u. a„ daß diese gegenwärtig 
nach dem allgemeinen, für bewegliche Sachen geltenden Vor¬ 
schriften durchzuführen sei. Dem Versicherungsrecht, 
und zwar dem Angestelltenversicherungsrecht einerseits und der 
Lebens-, Unfall-, Schadens-, Haftpflichtversicherung andererseits, 
sowie dem Einfluß der Luftfahrt auf bestehende Lebens- und 
Unfallversicherungen (Gefahrerhöhung) ist ein besonderer Ab¬ 
schnitt gewidmet, ebenso dem Patentrecht, wo auch der 
Schutz für die Namen der Luftfahrzeuge erwogen wird. 

Unter der Ueberschrift „Völkerrecht“ (S. 308—324) wird 
zunächst dargelegt, daß außer der Funkenschrift kein Gebiet 
menschlicher Tätigkeit so stark zu einer gemeinsamen Regelung 
durch die Völker hindurchdränge, wie gerade das Recht der Luft¬ 
fahrt. Weck erwähnt die Beteiligung der verschiedenen Staaten am 
„Comit6 juridique international de l’aviation" im Jahre 1912, wo 
Frankreich, zehnfach stärker als Deutschland vertreten, mit 
409 Mitgliedern an der Spitze stand. Das Völkerrecht teilt Weck 
in „Völkerstaatsrecht" (sonst schlechthin Völkerrecht genannt) 
und „bürgerliches Völkerrecht" (internationales Privatrecht). Er 
stellt die Frage, ob man vielleicht statt der Luftgrenzen „Grenz¬ 
zonen" in der Luft schaffen solle. Als wesentliche Friedens¬ 
fragen bezeichnet er die folgenden: Behandlung der Staats- und 
Kriegsluftfahrzeuge, Ueberfliegen des Staatsgebietes, polizeiliche 
Rechtshilfe im Luftverkehr. Regelung des Grenzverkehrs. Er 


schildert die verschiedene Behandlung der Luftgrenzüberschreitung 
in verschiedenen Ländern und die Wirkungen einer Notlandung 
auf fremdem Gebiet. Für den Kriegs fall erwähnt er die Frage 
der Luftangriffe und des Luftbombardements, der Luftspionage 
und der Beschlagnahme von Gegenständen des Luftverkehrs, die 
Anwendung des Seebeuterechts auf den Luftkrieg (die er ent¬ 
schieden ablehnt), die Einführung von Sanitätsluftschiffen, die 
Luftblockade u. a. m. Die Wesentliche Frage, ob der Luftkrieg 
generell dem Landkrieg oder dfem Seekrieg oder je nach Art des 
Fahrzeuges einem von beiden untergeordnet, oder ob er besonders 
geregelt werden solle, stellt er, überläßt aber ihre Lösung einem 
künftigen internationalen Abkommen. — Aus dem internationalen 
Privatrecht werden schließlich noch Zuständigkeitsfragen er¬ 
örtert, die ja überhaupt den Kern dieser zwischenstaatlichen 
Rechtsmaterie bilden. 

Das Buch schließt mit einem sehr brauchbaren Wort¬ 
verzeichnis, wie es mit einem trefflichen Schriftenverzeichnis be¬ 
ginnt. Dr. jur. Friedrich Everling. 


Das Flugzeug als künftiges Verkehrsmittel 

Im Gegensatz zu Deutschland, wo einstweilen infolge der 
herrschenden ungünstigen politischen Zustände u. a. auch alle 
großen Verkehrsfragen, besonders von internationaler Tragweite, 
ins Hintertreffen geraten sind, widmen England, Amerika usw. 
dem kommenden Luftverkehr größte Beachtung, und namentlich 
die Vereinigten Staaten stehen im Begriff, das Flugzeug für den 
Postdienst auszunützen. In England war von der Regierung eine 
besondere Kommission niedergesetzt worden, die sich mit der 
Frage des Beförderungswesens mittels Luftlinien zu befassen hatte, 
und die jetzt ihr Gutachten abgegeben hat. In diesem heißt es an 
einer Stelle, nur wenige machten sich eine klare Vorstellung 
darüber, welche unermeßlichen Veränderungen die Eroberung der 
Luft für das bürgerliche und geschäftliche Leben im Gefolge 
haben werde. Der Luftverkehr wird kein Wettbewerber der 
Eisenbahnen betreffs der schweren Güter werden, aber seine Be¬ 
deutung kann schwerlich überschätzt werden, wo es sich um 
große Entfernungen handelt. Flugzeuge werden Post nach 
Indien in zwei Tagen und nach Amerika in anderthalb Tagen 
bringen. Briefe und kleinere Pakete können fast mit der 
Geschwindigkeit des Telegrammverkehrs befördert werden. Die 
Ausdehnung der Welt, heißt es weiter im Gutachten, wird zu¬ 
sammenschrumpfen, was in politischer, sozialer und militärischer 
Beziehung von größter Bedeutung ist. Aus diesem Grunde ver¬ 
wirft auch die englische Kommission die Lehre, daß den Grund¬ 
besitzern alles gehört, was unter ihrem Boden liegt und was sich 
über der Erde bis zu Himmelshöhen erstreckt. Die nötigen Fest¬ 
setzungen für, den Verkehr und über die Beschützung eigener 
Interessen wird Schwierigkeiten verursachen, namentlich im Hin¬ 
blick auf Schmuggelei kleiner wertvoller Sachen, die mit hohen 
Zöllen belegt sind. Somit weist die englische Kommission an¬ 
scheinend den Grundsatz über Freiheit der Luft zurück. Uebrigens 
war der Gedanke aufgetaucht, daß es auch in der Luff eine 
Hoheitsgrenze geben solle, was darüber läge, solle internationaler 
Luftweg sein. Nach englischer Auffassung sind die Gründe, den 
Staat zum Besitzer der Luft zu machen, äußerst stark. Aber 
dies sowohl, wie andere luftpolitische Fragen erfordern eine ein¬ 
gehende Untersuchung. Für England als Weltreich, das sich über 
die ganze Erde erstreckt, sei es von nationalem Interesse, daß 
die geraden Luftfahrtswege nicht durch zuviel Oberhoheitsrecht 
gehemmt werden. Sollte es territoriale Besitzungen in der Luft 
geben, müßten doch, natürlich unter Aufsicht, die großen Haupt- 
luftlinien freigegeben werden. 


NOTIZEN 


in 


Die schwedischen Zeitungen bringen lange 
Ein Reiseflag von Berichte über einen Reiseflug des schwe- 
Berlin nach Eksjö dischen Militär - Attaches in Berlin 

(Schweden). Oberst N. Adlercreutz, am 23. No¬ 

vember d. Js„ mit einem von der All¬ 
gemeinen Elektrizitätsgesellschaft erbauten 
Stahlgroßflugzeug Typ G. V. Wir entnehmen diesem Bericht 
folgendes: Bald nach 10 Uhr vormittags startete das Großflug¬ 


zeug in Berlin mit Oberst Adlercreutz, einem Sohne <ies General¬ 
konsuls Schumburg in Stockholm, und einem deutschen Flieger 
als Führer. Das Wetter war zuerst bestes Flugwetter. Der 
Flug über die Ostsee von Stralsund nach Trelleborg dauerte nur 
43 Minuten. Als die schwedische Küste sichtbar wurde, setzte 
leichter Nebel ein, ohne daß aber deshalb die Orientierung ver¬ 
loren ging. Zuletzt machte sich Gegenwind bemerkbar. Der 
ganze Flug wurde ohne Zwischenlandungen oder sonstige Unter- 
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brechungcn in einer Höhe von 4000 m ausgeführt. Einige Minuten 
nach 2 Uhr nachmittags landete der Apparat in Ränneslätt bei 
Eksjö. Die Maschine hatte also 600 km in 4 Stunden und 
10 Minuten zurückgelegt. Als Kuriosum teilt das „Svenska Dag- 
bladet’* noch mit, daß die erste Person, die Oberst Adlercreutz 
beim Landen sah, seine Gemahlin war, die zufällig in der Nähe 
des Landungsplatzes spazieren ging. 

Eine schwedische Zeitung rühmt den Flug noch als etwas 
Besonderes. Bei der Rührigkeit des deutschen Unternehmer¬ 
geistes wird es aber nicht mehr lange dauern, bis derartige Flüge 
zu den Alltäglichkeiten gehören. 

Laut Mitteilung des Marine-Attachds der 
Verkauf von Flug- schwedischen Gesandtschaft in Berlin an 
zeugen der deutschen die schwedische Regierung ist der letz- 
Marine. teren vom Reichs-Marineamt in Berlin 

das Anerbieten gemacht worden, durch 
Kauf deutsches Flugzeugmaterial zu erwerben, das der Marine 
gehört. Dieses Material wird durch die Waffenstillstandsbedin¬ 
gungen nicht berührt. Zur Erklärung des Anerbietens gibt man 
schwedischerseits der Vermutung Ausdruck, daß die deutsche 
Marine auf Grund ihrer mit den Flugzeugfirmen abgeschlossenen 
Verträge verpflichtet ist, fortgesetzt bedeutende Mengen Flug¬ 
zeugmaterial abzunehmen, für welches Material jedoch nunmehr 
keine Verwendung in Deutschland vorhanden ist. Es handelt 
sich also um Material, das vollständig neu ist und auf der Höhe 
der jetzigen Technik steht. Die Arten Flugzeuge, die haupt¬ 
sächlich in Frage kommen, sind einsitzige Kampfflugzeuge zum 
Preis von 35 000 bis 45 000 M. f zweisitzige Kampfflugzeuge zu 
55 000 bis 85 000 M. und zweisitzige Erkundungsflugzeuge zum 
Preis von 80 000 M. Alle diese Flugzeuge eignen sich auch für 
zivile Zwecke, wie Postbeförderung und dergleichen, und der 
schwedische Marine-Attach6 empfiehlt in dieser Beziehung be¬ 
sonders die zweisitzigen Erkundungsflugzeuge. Ferner wird dar¬ 
auf hingewiesen, daß in Deutschland auch größere Luftfahrzeuge 
sowie gebrauchte Flugzeuge zum Verkauf stehen. Hierzu mag 
noch bemerkt sein, daß neuerdings bekanntlich auch in Schweden 
Flugzeugfabrikeri entstanden sind, doch wurden im Lande bisher 


noch keine Flugzeuge gebaut, die für die geplanten Luftpost¬ 
linien in Betracht kommen könnten. Es wäre also immerhin 
möglich, daß die schwedischen Luftverkehrsgesellschaften die 
Gelegenheit benützten, sich mit deutschen Flugzeugen, die jenen 
Zwecken dienen könnten, zu versehen. 

Anläßlich des deutschen Angebots hat sich der Chef des Flug¬ 
wesens der schwedischen Marine, Kommandeurkapitän Lybeck, 
dahin geäußert, er kenne zwar die Einzelheiten des Angebots 
nicht, doch scheine es, als ob das Angebot ganz vorteilhaft für 
Schweden sei, namentlich wenn man die Schwierigkeiten, Flug¬ 
material vom Auslande zu erhalten, in Betracht ziehe. Ferner 
teilt der Chef der Nordischen Aviatikgesellschaft, Zivilingenieur 
Lars Fjällbäck, mit, daß |phon vor etlichen Monaten an Schweden 
Angebote über Flugmaterial gemacht worden seien, und zwar von 
Italien. Damals bot der italienische Militärattache in Stockholm 
im Namen seiner Regierung derartiges Material an und suchte die 
Schweden für italienische Motoren und Flugzeuge zu interessieren. 
Ingenieur Fjällbäck wies darauf hin, daß der Militärverwaltung 
keine größeren Summen für Ankauf von ausländischem Flug¬ 
material zur Verfügung ständen, und auf Käufe von privater Seite 
wäre wohl gegenwärtig nicht zu rechnen, da der Mangel an Ocl 
und Benzin sowie das weiter in Kraft befindliche Flugverbot ein 
Hindernis für Sportfliegerei bildeten. Ein anderer Vertreter der 
schwedischen Flugzeugherstellung erklärt, die Flugzeugindustrie 
in Schweden wäre jetzt zweifellos so gut gerüstet, daß sie den 
Wettbewerb mit jeder beliebigen ausländischen Konkurrenz auf¬ 
nehmen könne (f). Die in dem deutschen Angebot enthaltenen 
Preise für Flugzeuge könnten nicht als billig bezeichnet werden. 

Acht neue Luftpostlinien in den Vereinigten Staaten sind von 
dem damit beauftragten Contre-Admiral Peary entworfen wor¬ 
den. Als erste wird die Strecke New York — Chicago in 
Betrieb genommen werden, die mit Einschluß der Zwischenhalte 
in 10 Stunden durchflogen werden soll, wobei jedes Flugzeug 
10 000 Briefe zu befördern hätte. Man gedenkt, in nächster Zeit 
sogar den Atlantischen mit dem Pazifischen Ozean durch eine 
Luftpost zu verbinden. Eine dieser Linien, der ,,W o o d r o w - 
Wilson-Luftweg“, zieht sich von Fort Meyer bei 
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Washington durch Nord-Carolina, Georgia, Alabama und Ari¬ 
zona nach San Diego in Kalifornien. 

In Frankreich ist die Luftpost zwischen Le ßourget 
und Saint-Nazaire immer noch die einzige, die einen 
einigermaßen regelmäßigen Betrieb aufweist. Die Postüber¬ 
mittlung auf dem Luftwege konnte im Oktober bloß an 20 Tagen 
durchgeführt werden, wobei einer der Flieger 101 Flugstunden 
zu verzeichnen hatte. Von den Postbehörden wird ein Programm 
vorbereitet, das 28 Flugpostlinien vorsieht. 

Das Programm eines internationalen Luftpost¬ 
dienstes hat neulich der vor einigen Wochen totgesagte eng¬ 
lische Flugzeugbauer Handley Page entworfen. Die erste 
Linie soll der Personen- und Warenbeförderung zwischen Lon¬ 
don und Marseille mit Zwischenstation in Paris dienen. 
Mit der Bahn und dem Schiff dauert die Reise 23 Stunden, mit 
dem Flugzeug kann sie in 8 Stunden durchgeführt werden. 
Handley Page legt seinen Berechnungen die Leistungsfähigkeit 
eines mittleren Apparates zugrunde, der ohne Unterbrechung 
650 km zurücklegen kann. Jedes Flugzeug müßte 2 Motoren 
von je 300 PS haben und könnte außer dem Führer, dem Me¬ 
chaniker und dem für eine fünfstündige Fahrt nötigen Benzin¬ 
vorrat 2200 kg Nutzlast befördern. Jeder Linie sollen 24 Flug¬ 
zeuge zur Verfügung stehen und 6 Flugzeuge täglich nach jeder 
Richtung abgehen. Das für die Durchführung der Luftlinie 
London—Marseille nötige Kapital schätzt Handley Page auf 
500 000 Pfund. 

In Washington fand eine Beratung von,. 
Die Benzinfrage bei Ingenieuren aus England, Frankreich, Ba¬ 
den Verbandsmächten, lien und den Vereinigten Staaten statt. 

um die Benzinfrage des Flugwesens zu 
lösen. Es galt, gewisse Sorten von Normalbenzin zu bestimmen, 
die bei den Verbündeten zur Anwendung kommen sollen. Ge¬ 
genwärtig sind bei diesen 10 verschiedene Benzinsorten für Flug¬ 
zeugmotoren in Gebrauch, was in vielfacher Beziehung Unge¬ 
legenheiten im Gefolge hat. Das Normalbenzin soll ein besseres 
Brennstoffmaterial als dasjenige sein, das j«tzt für Kraft¬ 
wagenmotoren benutzt wird. Dessen Siedepunkt soll auf 78 Grad 
Celsius liegen. Im Laboratorium des Standardbüros ist ein De¬ 


pressionsraum eingerichtet, in dem es möglich sein soll, auf künst¬ 
lichem Wege fast alle Luftverhältnisse herzustellen, mit denen 
es der Flieger von der Meeresoberfläche an bis in etwa 6 700 m 
zu tun bekommen kann. In diesem Laboratorium kann somit die 
Luft so sauerstoffarm gemacht werden wie in einer Höhe von 
4500—6700 m. Ebenso lassen sich die diesen Höhen entspre¬ 
chenden Temperaturen in künstlicher Weise herstellen. 

Während allgemein die Brüder Wright 
Das erste Flugzeug. als die Erbauer des ersten Flugzeugs gel¬ 
ten, wird neuerdings der amerikanische 
Professor Langley als der wirkliche Erfinder des Flugzeugs be¬ 
zeichnet. Langley, einer der Leiter der Smithsonian Institution, 
trat 1896 mit Theorien über mechanisches Fliegen auf und erhielt 
von der amerikanischen Regierung eine Unterstützung von 50 000 
Dollars, um seinen Plan über ein Flugzeug zu verwirklichen. Zum 
Bau des Flugzeugs verpflichtete Langley den Ingenieur Manly, 
der dann bis Ende 1903 mit Langley zusammenarbeitete und 
neuerdings, dem dänischen Fachblatt „Auto“ zufolge, gelegent¬ 
lich eines Aufenthalts in England nähere Mitteilungen über die 
Sache machte. Nach Anfertigung verschiedener Modelle schritt 
man 1896 zur Herstellung des ersten wirklichen Flugzeugs, wobei 
sich sogleich die Schwierigkeiten zeigten. Nach den Berech¬ 
nungen Langleys war ein Motor nötig, der 1 PS für je 10 Pfund 
Gewicht leistete, aber ein solcher Motor war damals in Amerika 
undenkbar. Er reiste daher zusammen mit Manly zunächst nach 
Deutschland, wo sie zuerst die Fabrik der Daimler-Motorengesell¬ 
schaft besuchten. Jedoch die Lieferung eines Motors, der 1 PS 
pro 10 Pfund leistete, konnte nicht übernommen werden. Sie 
hatten danach Unterredungen mit deutschen Militärautoritäten, die 
zu jener Zeit der Luftschiffahrt große Aufmerksamkeit zuwandten, 
aber für Maschinen, schwerer wie die Luft, damals wenig Inter¬ 
esse an den Tag legten. Nachdem die beiden Amerikaner noch 
in Frankreich den Grafen de Dion besucht, fuhren sie heim, und 
Manly begann dann selbst einen Motor zu bauen, der 1 PS für 
je 2% Pfund Gewicht leistete. Dieser wurde im Flugzeug ange¬ 
bracht, aber nun entstand die Frage, wie man das Flugzeug am 
leichtesten und sichersten in die Luft bekäme. Es wurde schließ¬ 
lich an einem See ein 60 Fuß hohes Gerüst mit einer langen Lauf- 



ScToV. 












Nr. 23/24 


23 



DER 

VOLLKOMMENSTE 

INNALTMESSER 

FÜR 

GESCHLOSSENE 

BEHÄLTER 

JEDER 

ART 


igaäMiKjjTm^^HsadiSää 


MUTTENLOCMER^KROGMANN 

BERLIN CÖPENICK 
UEFERANTfürHEERuno MARINE 


liefere Ich auf Jedes Formal 

Ultimi zugc§chnlllen, iiuiiui 
bedrucke presse »fanze 

dieselben. 

Ich bin langjähriger Spezialist für 

technische Massenartikel 

aus diesen Materialien. 

Richard Brose?Ä?,° ß 

aa^aa Fernsprecher: Moritzplatz 4036. 


Werkzeug- und Maschinenfabrik 


^ 1 BERLIN S42 

Prinzenstr. 34 (am Moritzplatz) 

Fernsprecher: Moritzplatr 13156 
41 Telegr.-Adresse: Puco, Berlin S42. 

Präzisionsarbeiten für die gesamte 
iMutomobif- und Piugzeug-Ondustrie. 

ßebren und Veifapparate. 
Vorrichtungen zur Einrichtung 
~ ~ 1 Massenfabrikationen. — 


von 


MASCHINENFABRIK u, EISENGIESSEREI 

WURZEN in SACHSEN 

Oegrflndet 1I79 Spezialität: Gegründet it7S 

Wasserstoff - Compressoren 
ftir die Luftschiffahrt 

ortsfest und fahrbar 


Über 350 
Wasserstoff* 
and Sauerstoff- 
Kompressoren 

überhaupt. 


Feingerät 
für Luftfahrzeuge 

Zuverlässig / haltbar / laicht 


Leipzig 1913: Goldene Medaille 


Geschwindigkeitsmesser 
Aufstiegmessef * Kreis* 
flugzeiger « Windmesser 

alles auch schralband 
In* u. Auslandspatanta 

ATMOSWERKSTÄTTEN 

Berlin sojs, Köpen icker Str.154 
l Farnspr.t Morltsplats tS2J ^sj 


jeder Art 
und Beschaffung 

ln pfSnlmor Aumfuhrung , 
mchnmll lloforbmr von 


G. m. b. H. 

BERLIN C25, Alexanderstr.9 

Telephon: Alexander 1699. 














24 


Industrielle Mitteilungen 


bahn gebaut und die einzelnen Teile des Flugzeugs hinaufbe- 
fördert. Aber beim ersten Flugversuch hakte sich das Flugzeug 
einen Augenblick an der Laufbrücke fest, infolgedessen es statt 
aufwärts abwärts ins Wasser flog, wobei es einen Weg von 
300 Yards zurücklegte. Dieser Flug fand im Juli 1903 statt, 
und die Versuche sollten fortgesetzt werden, als das Repräsen¬ 
tantenhaus die in Aussicht gestellte Unterstützung strich. Gleich¬ 
wohl machte Langley nochmals einen Flugversuch. Aber wieder 
wurde er vom Unglück verfolgt, indem das Flugzeug infolge eines 
Windstoßes gegen das Geländer der Laufbrücke geschleudert 
wurde, wobei der Schwanz des Flugzeuges abbrach. Trotzdem 
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hielt sich letzteres in der Luft etliche Sekunden im Gleich¬ 
gewicht, fiel aber dann etwa 20 m vom Gerüst entfernt ins 
Wasser. Damit endeten Langleys Versuche, Jedoch als Be¬ 
weis dafür, daß nicht die Beschaffenheit des Flugzeugs schuld 
an dem Mißglücken war, wird angeführt, daß vor einigen Jahren 
in der Fabrik von Curtiß ein Flugzeug genau wie das Langley- 
sche gebaut wurde, mit dem ein Flieger der Fabrik ohne jeden 
Unfall einen Flug ausführte. Erst zwei Jahre danach flogen 
die Brüder W r i g h t mit ihrem Flugzeug. Daß sie erfolgreich 
waren, wird zum großen Teil dem Umstand zugeschrieben, daß 
sie vorher viele Versuche mit Gleitfliegern ausgeführt hatten. 
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Herr Direktor Heinkel von den Hansa- und Brandenburgi- 
schen Flugzeugwerken A.-G., Brandenburg a, H., wurde für seine 
Leistungen und für seine Förderung des Seeflugzeugwesens 
während des Krieges mit dem Eisernen Kreuz am weiß-schwarzen 
Bande ausgezeichnet. Herr Direktor Heinkel hat während des 
Krieges für dite deutsche Marine rund 25 verschiedene Flugzeug- 
i, typen gebaut und war mit seinen Flugzeugen in Bezug auf Ge¬ 
schwindigkeit, Steigfähigkeit und Flugeigenschaft fast immer an 


erster Stelle. Im Jahre 1918 brachte er einen ganz neuartigen 
Typ, den Seekampf-Eindecker, heraus, durch welchen dem Luft¬ 
krieg über See eine entscheidende Wendung zu unseren Gunsten 
gegeben wurde, was seitens des Reichs-Marine-Amts in einem 
Briefe an Herrn Direktor Heinkel ganz besonders anerkannt und 
hervorgehoben wurde. Mit diesem Seekampf-Eindecker hat der 
jetzige Kapitänleutnant Christiansen mehrere der vor dem Auf¬ 
tauchen dieses Flugzeug-Typs so gefürchteten Curtiß-Boote ab- 
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geschossen, in einer englischen Tageszeitung kam daraufhin im 
August 1918 'eine Notiz, daß vor einigen Wochen an der flan¬ 
drischen Küste ein außerordentlich leistungsfähiger Seekampf- 
Eindecker aufgetaucht sei, gegen den es nur zwei Möglich¬ 
keiten gäbe: entweder ihn nachzubauen oder mit Land-Ein¬ 
deckern zu bekämpfen. 

Herr Direktor Karl Hauck der Bergischen Stahl¬ 
industrie G. m. b. H., Gußstahl -Fabrik, Rem- 
sc Neid-Düsseldorf, erhielt „für ganz besondere Ver¬ 
dienste auf dem Gebiete des Luftfahrwesens“ das Eiserne Kreuz 
II. Klasse am weiß-schwarzen Bande. 

Den Bayerischen Motoren-Werken A.-G., München, ist in 
den Erfahrungsberichten des Jagdgeschwaders Richthofen ein 


Urteil über den Höhen-Motor B. M. W. lila zuteil geworden, das 
diesen einwandfrei als technisch vollkommensten Jagdflugzeug¬ 
motor darstellt. Der Frontbericht lautet auszugsweise: Der 
BMW IIIa-Motor hat sich vorzüglich bewährt. Die Konstruktion 
aller Teile ist gut. Die Montage ist einfach. Der Vergaser be¬ 
deutet einen enormen Fortschritt gegen die alten Konstruktionen 
und ist die Grundlage der vorzüglichen Leistungen des Motors; 
bei allen bisher vorgekommenen Temperaturen arbeitete die 
Oelung einwandfrei; Ventile sehr zufriedenstellend; Kühler ein¬ 
wandfrei. Gesamturteil: Die Leistungen der BMW IIIa-Motoren 
sind gegenüber den.Motoren (auch den überkompri¬ 

mierten) so hervorragend, daß kein Jagdflieger mehr andere 
Motoren haben will. 
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Der Postkarten-Verlag Willi Sänke, Berlin N. 37, Schön¬ 
hauser-Alice 185, hat es sich schon während des Krieges 
zur Aufgabe gemacht, eine vollständige Sammlung von Bildern 
unserer besten und erfolgreichsten Flieger-Offiziere, auch See¬ 
flieger, in Postkarten-Format herauszubringen. Die Sammlung, 
die uns vorlag, wird allen Angehörigen der Flieger-Truppen eine 
ebenso interessante, wie wertvolle und schöne Erinnerung an die 
Kriegszeit sein. Nicht bloß, daß die Angehörigen der Flieger¬ 
und Luftschiffertruppen in der Sammlung manches Bild dieses 


oder jenes guten Kameraden finden werden, auch derjenige, 
der nicht den Feldzug mitgemacht hat, wird darin die Bilder einer 
großen Anzahl unserer Fliegerhelden wiederfinden, von denen 
leider ein so großer Teil den Tod überm Feinde gefunden hat. 
Die technische Ausführung der Postkarten in sepiafarbigem, 
braunem Rembrandt-Druck ist in jeder Hinsicht als musterhaft 
und der Preis als sehr mäßig zu bezeichnen. Sicher wird der 
Verlag Sänke sich mit diesen Bildern zu den vielen Freunden, 
die diese schon hatten, noch eine große Anzahl neuer erwerben. 
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der Automobil- und Flugzeugbranche 


Katalog auf Wunsch gern zu Diensten. 


L. WEIL & REINHARDT, MANNHEIM 


.VV/'v ,Y. V.vj 

. • »j RGtjKfl. 


Präzisions • Stahlrohren Abmessungen: 

6x1. 7x1, 8x1—8x2, 9x1—9X2, 10x1-10x2,5, 12x1-12x2, 13x1—13x1,5. 14x1—14x3, 15x1-15x3, 16x1-16x3, 18x1-18x3, 20x1— 

20 x 3,5, 22X1-22 X 3, 24x1-24 x 4, 25x1-25 x 5, 26x1-36 x 4, 28x1-28 x4, 30x1-30 x 5, 32x1-32x 6, 34x1-34x5, 35x1-35x5, 36x1-36x4. 
38x1-38x 5, 40x1-40 x 5, 42 x 2—42 x 5, 44 x 2-44 x 5, 45 x 2-45 x 6, 48x15—48 x 5, 50 x 2- 50 x 5, 52 x 2-52 x5, 55 x 2,5—55x5, 60x2-60x5 mm. 

Andere Sorten auf Bestellung. Gas- und Sladeröhren, geaehwelBt und nahtlos. Verblndungstelle f glatt und mH Rand + 8F +. 
QuBelssrns Röhren für Bat, Wasser und Dampf. AusrUstungsstelle. AwsschuBröhnen für Einfriedigungen, Pumpen utw. 
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Verzeichnis empfehlenswerter Firmen 


Aluminiumguß 

Basse & Selve, Altena (Westi.). 

Groh, F«, Inh. Grob & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken¬ 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Anlaß-Magnete 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Anlaufräder 

Automobil- nnd Luftiahrzeug-Zubehör- 
Gesellschaft, Halensee, Paulsborner 
Straße 21. 

Hnssmann & Co., Berlin O. 34. 

Kind, Otto, Kotthansen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Krause, Franz, Berlin S. 14, Sebastian - 
straße 72. 

Prager, L„ Berlin O. 27. 

Armaturen 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Flngzeng - Industrie G. m. b. H., Berlin 
SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Max A., Berlin SW. 48, Wilhelm - 
straße la. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 


Metallwerk Bürgel, Berlin O. 17, Lange- 
straße 58. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Straße 9. 

Müller, Gebr., Otto nnd Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Pinknss, Eduard, Armatureniabrik, Berlin 
O. 17. 

Rausch & Co., Otto, Oranienburg. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO. 26, 
Adalbertstraße 9. 

Schaaf, Otto, Leipzig - Böhlitz - Ehren¬ 
berg. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz¬ 
straße 3. 

Siecke & Schultz, Berlin SW., Oranien- 
straße 120. 

Auspufftöpfe 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn 8c Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Bachmann u. Jagow, Berlin SO. 36, 
Reichenberger Str. 63a. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Römer, Alfr. & Co., Berlin SO. 26, 
Adalbertstraße 9. 

Autogen - Schweißerei 

Akt.-Ges. vorm. J. C. Spinn 8c Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Daniel, A., Berlin N. 39, Fennstr. 45. 


Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

„Mars**, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Schmidt, W., Ing., Berlin C. 25, Münz- 
straße 3. 

Automobile 

Selve Automobilwerke G. m. b. H., 
Hameln. 

Ballonstoffe 

Ballonhüllen Gesellschaft m. b. H* 
Berlin-Tempelhof. 

Baracken 

Christoph & Unmack A.-G., Niesky, O.-L. 

Mittag, Richard, Spremberg N/L. 

Barographe n 

Bunge, Berühr Berlin SO. 26, Oranien- 
straße 20. 

Batterien 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Bedarfsartikel 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth 8c Co„ Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 
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Flugzeug-Industrie G. m. b. H., Berlin 

SW. 48, Wilhelmstr. 37/38. 

Frey, Man A., Berlin SW. 48, Wilhelm¬ 
straße la. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4 / 6 . 

Bedarfsartikel für Drachenbau 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wasser¬ 
torstraße 19. 

Beleuchtungsanlagen 

Auto-Mafam G. m. b. H„ Rheydt, Rhld. 

Benzinbehälter 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Metallwerk Schaler, Berlin W. 35. 

Norddeutsche Kühlerfabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Römer, Alir. & Co* Berlin SO 26, 
Adalbertstr. 9. 

Benzinstandmesser 

Huttenlocher u. Krogmann G. m. b. H„ 
Berlin-Cöpenick. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Bleche 

Basse & Selve, Altena (West!.). 

Bücher, lachwissensc haftliche 

Klaslng & Co„ G. m. b. H., Berlin W. 9, 
Linkstr. 38. 

Carosserien 

Carrosserie Schebera, G. m. b. H., Berlin- 
Tempelhof, Industriestr. 15/16. 


Cellon 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert - 
straße 65. 

Celluloid 

Brose, Richard, Berlin SO. 16, Adalbert- 
straße 65. 

Drahtstifte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König- 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Drähte 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, Förster 
Straße 5/6. 

Eisen -Fayonguß 

Basse & Selve, Altena (Westi.). 

Einschleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Ele mente 

Dura Elementbau-G. m. b. H., Berlin- 
Schöneberg. 

Fahrgestelle 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Farben und Lacke 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 
44/48. 


Leussen, Hugo, Zeitz. 

Sfiring, Wilh., Dresden-Reick. 

Tiedemann, Carl, Coswig L Sa. 

Fassonteile 

Berliner Metallschraubeniabrik« Hector, 
Marcuse & Co., G. m. b. H., Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17. 
Mühlenstr. 60a. 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Feuerlöscher 

Deutsche Total G. m. b. IL, Berlin-Cher- 
lottenburg. 

Minimax Apparatebau G. m. b. H., Ber¬ 
lin W. 8. 

Flugmotoren 

Basse u. Selve, Altena (Westf.). 

Bayerische Motorenwerke, Mönchen. 

Daimler-Motoren-Gesellschaft, Stuttgart - 
Untertürkheim. 

Oesterreichische Daimler-Motoren A.-G., 
Wien. 

Flugzeugfabriken 

Automobil u. Aviatik A.-G., Leipzig-H. 

Deutsche Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig-L. 

Fokker-Flugzeugwerke m. b. H., Schwerin 
i. MeckL 

Germania Flugzeugwerke G. m. b. H., 
Leipzig. 

Hansa- u. Brandenburgische Flugzeug¬ 
werke A.-G., Briest bei Brandenburg 
a. d. H. 

Lult-Verkehrs-Gesellschaft m. b. H., Ber¬ 
lin-Johannisthal. 



Spezialität: 

Tacon- u.Drehteile 


Telegramm-Adn 

GODROM-BERLIN 


GEBR.0TT0& D? OSCAR MÜLLER 


CpezialfabrikfürFluazeugzubehbtleile 


Stadtkonfor: S.W.11, 
Dessauer 5Tr. 26. 

FERMSPR: KURFÜRST6110 


Fabrik: 0.17, 

Markgrafendamm 11. 

FERNSPRIALEXANDER 2272 
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Mercnr-Flugzengban, G. m. b. H., Berlin 

SO. 36. 

Phönix - Flugzeugwerke Akt - Ges., 
Wien XXL n. Oesterr.-Ungar. Albatros- 
Flugzeugwerke G. m. b. H. 

Flugzeughallen 

Breest & Co., Berlin N. 2t. 

Gutehofinungshütte, Aktienverein für 
Bergbau and Hüttenbetrieb, Ober- 
hausen-Rheinland. 

Flugzeugteilbau 

Aero-Werft, Cöpenick, Marienstraße. 

Akt-Ges. Torrn. J. C. Spinn & Sohn, 
Berlin S. 42, Wassertorstr. 9. 

Automobil- and Luftfahrzeug-Znbehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Armaturen- and Schraabenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 

Basse & Selve, Altena (Westi.). 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstr. 3/4. 

Bothur, Paul, Berlin SO. 16. 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral¬ 
straße 18a. 

Gerndt Wilh., Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Grimm, Eduard, Berlin S. 42. 

Groh, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Harendt, S., Berlin SO. 36, Köllnisches 
Ufer 54. 

Hauser & Paul, Berlin S. 42, Wassertor¬ 
straße 19. 


Hoenow & Co., Rudolf, Berlin-Lichten- 
berg. 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 

Hußmann & Co., Berlin O. 34. 

Jessurun & Hurtig, G. m. b. H. (vorm. 
Max Matthaey & Co.), Berlin-Neukölln. 

Jungeblut Heinr. S., G. m. b. H., Berlin 
SO. 16. 

Kind, Otto, Kotthausen, Kreis Gummers¬ 
bach (Rhld.). 

Klaaß & Sachtleben, Magdeburg. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33. 

Kohlhoff, Job., Berlin S. 59, Boeckh- 
straße 25. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krüger, O. S., & Co., Berlin - Wilmers¬ 
dorf. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 65. 

Melaun, Artur, Berlin NW„ Quitzow- 
straße 10. 

Metallwerk Schäfer, Berlin W. 35. 

Müller, Franz, Berlin SW. 29, Mitten- 
walder Str. 9. 

Naumann, Paul, Berlin C. 25. 

Neue Industrie - Ges„ Spremberg, N.-L. 

Prager, L., Berlin O. 27. 

Schmidtchen & Co., Berlin SO. 26, 
Britzer Straße 7. 

Seelmeyer, Günther, Berlin N. 4. 

Silesky & Flöget Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugteilbau (Präzisionsarbeiten) 

Pöschk & Co., Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Unbehauen, Hugo, Berlin NO. 18. 

Flugzeugwall en 

Fokker, Flugzeug-Waffenfabrik, Berlin. 


Füllanlagen 

Gradenwitz, Richard, Berlin S. 14. 

Gesenkschmi ede 

Linder, Hugo, Deltawerk, Berlin W. 57. 

Geschwindigkeitsmesser 

Atmos Werkstätten, Berlin SO., Cöpe- 
nicker Str. 154. 

Taxameter-Fabrik Westendarp & Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Hartgummi 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 

Härtemittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar¬ 
straße 64a. 

Hölzer lür Flugzeugbau 

Sohst, F. A., Hamburg 15. 

Holzlournierrohre 

Holzfournier - Industrie Dönneweg Sc 
Pouplier G. m. b. H., Haspe i. W. 

Holzhäuser: 

Christoph & Unmack A.-G„ Niesky, O.-L. 

Holzschrauben 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Imprägnierungsmittel 

Cohn, S. H., Neukölln, Köllnische Allee 



ANKER 


Propeller? AujJtJ rilung 
JonoL-riTi^i tbal 
1 -» 


ITRIEB OER OE 
KER-PROPELLER 


ADLER/HOF. 

BUMARCKJT8, *♦ 

e^r.Adr. Anker propell er Ad lenjbof 
Fernruf ;Anjt Adlersl)of Sa 

: ioo« Propeller im Honat 



DEKAWE- 

für Flugzeuge und Luftschiffe zu PolsterzwecKen 

ft 

D K KW 

STEPPKAPOK 

Pelzersatz« o. Schwimmf alter für LaftfahrerbeRleidung 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend 

Deutsche Kolonial-Kapok-Werke 

Schwimmfähig — Federleicht — Warmhaltend ! 

Potsdam / Telephon Nr. 2484 / J^^ERKB 
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Lenssen, Hugo, Zeitz. 

Quittner, Dr., & Co., Berlin-Schöneberg, 
Akazienstr. 28. 

Schmidt, Conr. Wm., G. m. b. H. f Düssel¬ 
dorf. 

Süring, Wilh., Dresden-Reick. 
Tiedemann, Carl, Coswig i. Sa. 

Kapok 

Deutsche Kolonial Kapok-Werk« m. b. 
H., Potsdam. 

Kompressionshähne 
Schmelzer, Paul, Stuttgart. 
Kugelgelenke 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Kühler 

Humann, Clemens, Leipzig-N. 
Norddeutsche Kühleriabrik, G. m. b. H., 
Berlin SW. 48. 

Süddeutsche Kühleriabrik, Feuerbach 
L Wttbg. 

Windhoff, Hans, A.-G., Berlin-Schöne - 
berg. 

Lötmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar - 
straße 64a. 

Luftfederung 

Hofmannsche Luitfederung G. m. b. H., 
Berlin SW. 61. 

Luftschrauben 

Deutsche Luftschrauben-Ges. m. b. H., 
Propulsor-Luftschrauben, Neukölln, 

Reuterplatz 2. 


Fliegei, Kurt, Propellerbau G. m. b. H 
Potsdam. 

„Garuda” - Propeller - Bau, G. m. b. H., 
Neukölln, Naumburger Straße 42/43. 

GeneraWertrieb der Deutschen Anker- 
Propeller Arthur Girtner, Adlershof b. 
Berlin. 

Reschke, Franz, G. m. b. H., Berlin SO. 36. 

Wolti, Wilh., Luftschraubenwerk, Waid¬ 
mannslust b. Berlin. 

Metallguß 

Grob, F., Inh. Groh & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Klinke, Herrn., & Co., G. m. b. H., Berlin 
SO. 33, Köpenicker Str. 154. 

Metallwerk G. E. Preissing, Reinicken- 
dorf-West, Scharnweberstr. 128/29. 

Müller, Gebr., Berlin SO. 26. 

Musculus, Richard, Berlin SO. 36, Wiener 
Straße 18. 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 

Motorwagen 

Selve Automobilwerke G. m. b. H., 
Hameln. 

Optische Instrumente 

Saran, Fritz, Berlin W. 57, Potsdamer 
Str. 66. 

Photoapparate 

Zeiß, Carl, Jena. 

Photoplatten 

„Agfa“, Actien-Gesellschaft für Anilin- 
Fabrikation, Berlin SO. 36. 

Pilotensturzgürtel 

Prager, L., Berlin O. 27. 


Preßteile 

Speck, G. H., Berlin W. 35. 
Propellerhauben a (Aluminium) 
Humann, Clemens, Leipzig-N. 
Propellerhauben b (Fournierplatten) 
Prager, L., Berlin O. 27. 
Propellernaben 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Rohrzieherei 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Sand- oder Kokillenguß 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Sattlerarbeiten 
Prager, L., Berlin O. 27. 
Schlauchbinder 

Süddeutsche Kühlerfabrik, Feuerbach, 
Wrttbg. 

Schleifmittel 

Hettmanns G. m. b. H., Berlin NW. 7. 

Schmier-Apparate 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg. 
Schmelzer, Paul, Stuttgart 

Schrauben und Muttern 

Armaturen- und Schraubenfabrik, Prä¬ 
zisionsdreherei, G. m. b. H., Berlin SO. 
36, Grünauer Str. 20. 
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Automobil' und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Berliner Metallschraubeniabrik, Hector, 
Marcuse & Co., G. m. b. H., Berlin 
S. 59, Kottbuser Damm 25/26. 

Bothur, Paul, Berlin SO 16, Köpenick er 
Straße 71. 

Fried, Otto, Berlin S. 42, Prinzenstr. 34. 

Furch, Alfred, Berlin SO. 26, Admiral - 
straße 18a. 

Geisler, M., Berlin SO. 26, Admiralstr. 8. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Groh, F., Inh. Grob & Gelbert, Berlin 
SO. 36. 

Hoenow & Co., Rudolf, Berlin-Lichten- 
berg. 

Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 

Krummhauer, F. H., NachL, Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43, Neue König¬ 
straße 32. 

„Mars“, Ges. für Metallbearbeitung m. 
b. H., Berlin N. 39. 

Müller, Gebr., Otto und Dr. Oskar, 
Berlin O. 17, Markgrafendamm 11. 

Richter, Gustav Fr., Berlin O. 17, 
Mühlenstraße 60a. 

Ryneck, Paul, Berlin SO., Reichenberger 
Straße 158. 

Silesky & Flögel, Berlin N. 39, Gericht¬ 
straße 27. 

Unger, Hugo, Berlin O. 27, Schilling¬ 
straße 14. 

Schraubenräder 

Funke & Co., Paul, G. m. b. H., Berlin 
N. 4. 


Schweißmittel 

Stahl, Martin, Berlin SO., Waldemar- 
straße 64a. 

Spiralfedern 

Grünewald & Co., F. W„ Hohenlim¬ 
burg i. W. 

Sauerbier, Franz, Berlin SO. 36, För¬ 
ster Straße 4/6. 

Spleißösen 

Schaal & Kiltz, Berlin S., Prinzenstr. 95. 

Splinte 

Krummhauer, F. H., Nach!., Inh. Fr. Gott- 
schewski, Berlin NO. 43. 

Stahl 

Bergische Stahl-Industrie, G. m. b. H., 
Remscheid. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2, Burg- 
straße 27. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow - 
straße 51. 

Stahlbleche 

Siegfeld, Arno, Berlin W. 30, Viktoria - 
Luise-Platz 12. 

Urbscheit, Alfred, Berlin NW., Quitzow - 
straße 51. 

Stahlrohre 

Automobil- und Luftfahrzeug-Zubehör- 
Ges., Halensee, Paulsborner Straße 21. 

Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth St Co., Berlin N. 58, Schönhauser 
Allee 122. 

Goebel St Huxhold, Berlin C. 2, Burg¬ 
straße 27. 

Weil, L., St Reinhardt, Mannheim. 


Segebrecht, Carl, Berlin S. 14, Stall- 
schreiberstr. 8a. 

Staufferbüchsen 

Schaaf, Otto, Leipzig-Böhlitz-Ehrenberg, 

Schmelzer, Paul, Stuttgart. 

Steuerräder 

Ende, S. H., G. m. b. H., Berlin O. 27. 

Berliner Metall-Industrie, G. m. b. H., 
Berlin SO. 16, Neanderstraße 4-5. 

Nene Industrie - Gesellschaft, Sprem- 
berg, N.-L. 

Tachometer 

Horn, Dr. Th., Leipzig-Großzschocher. 

Taxameter-Fabrik Westendarp St Pieper, 
Berlin W., Mauerstraße 86/88. 

Thermometer 

Schlegelmilch, A., Berlin N. 57. 

Umschalter 

Bosch, Robert, Akt.-Ges., Stuttgart. 

Vergaser 

Pallas Zenith Ges. m. b. H., Charlotten- 
bürg. 

Verspannte ile 

Jessnrun & Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey St Co., Berlin-Neukölln. 

V erwin dungskapseln 

Jessnrun St Hurtig, G. m. b. H., vorm. 
Max Matthaey & Co., Berlin-Neukölln. 

Vulkan-Fibre 

Kunst - Rohstoff - Aktien - Gesellschaft, 
Berlin W. 8, Jägerstr. 6. 



Aluminium- 

^LKjsa>VVp<s.an —- 

IJ 

31 *anfi'er^Kohre,Bleche aller Mehalle-> 

" 'Zzrfcr&L ifi&UnL *<CLV 

Alurr» inium-U.Else 

(Gehäuse, Zyli nder) 

roh oder ferrtjd bearbeitet. ^H 
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Wasserstofl-Kuiapressoren 
Schütz, G. A« Wurzen L Sa chs oo. 
Werkzeuge 

Automobil- und LufUaknaug-Zabckftr- 
Got n Halonsoc, Paulsborn er Straße 21. 
Berliner Allgemeine Handelsgesellschaft 
Korth & Co., Berlin N. 58. 

Ebeniühr, Wilhelm, Berlin S. 14. 

Fein, C. A E„ Stuttgart 58. 

Gerndt, WUh, Berlin SO. 36. 

Goebel & Huxhold, Berlin C. 2. 

Klaaß le Sachtleben, Magdeburg. 
Kolibaba & Co., Berlin N. 39, Lindower 
Straße 11. 


Linder, Hugo, Deltawerk, Berttn W. 57. 
Schmidt, Eui Berlin SO. 26, Adalbert¬ 
straße 7. 

Werkzeugmaschinen 

Eisenifihr, Wilhelm, Berlin S. 14, Kom- 
mandantenstr. 31 a. 

Gerndt, Wfllb, Berlin SO. 36, Kottbuser 
Ufer 34. 

Werkzeugstah l 
Urbschelt, Alfred, Berlin NW. 

Wilemit 

Emrich, W n Unna-KSnigsborn. 


Zahnräder 

Naumann, Frebauth 6 Co., G. m. b. BL, 
Berlin C 25. 

Zftndapparate 

Bosch, Robert, Akt-Ges^ Stuttgart 
Zfindkabel 

Goebel A Huxhold, Berlin C 2. 
Zündkerzen 

Bosch, Robert, Akt-Ges^ Stuttgart 
Siemens A Halske, A^G., Blockwerk, 
Berlin-Siemensstadt 


Q 3 efanntma<^ung. 

1. ®te 3ä>if$enf$eitie für Me 5%6d)ul&öerfd)tetfmngen berVm.$tteg6» 
anleibe töimen bom 

2. ge^ernbet ft. 33. ab 

tn Me enbgülttgen ©tüdte mit ötnßt^etnen umgetaufcht toerben. 

Wer Vmtaufch ftnbet bei her „VmtaufchPelle für hie ÄrtegßauUtheu*, Verlin W8, O ßtheen fteofte St, 
flott Vufterbem übernehmen fämtltche QSetchßbanfanpalten mit Äaffenetnricbhmg biß jjum 15. Qfuli 1019 Me fopenfrete 
Vermittlung beß Qlmtauföeß. Vach biefem öeitpunft tönnen Me 3tDif$enfchetne nur noch unmittelbar bet her 
„VmtaufcbPeHe für bie Äriegßanleihen* in Verltn umgetaufcht Werben. 

Wie 3&ifchenf<hetne |inb mit Veraetchntffen, in bie fte nach ben Veträgen unb innerhalb Mefer nach 
Vummemfolge georbnet einautrageii [tnb, toährenb ber Vormttiagßblenppunben hei ben genannten ©teilen etnauretchen; 
Formulare au ben VeraeUhntffen finb bei allen Veichßbanfanpalten erhältlich. 

Qrtrmen unb Staffen haben bie oon ihnen etngereichten Qtoifchenfcheine rechtß oberhalb ber ©tücfnumraer 
mit ihrem ^irmenftempel au oerfehen. 

2. Wer Vmtaufch ber Stoifcbenfcbeine für bie 47 2 °/ 0 ©cbnbantDeifungen ber VIII. ftriegOanUthe unb für 
bie 4 l / f 7o ©cbafeanloeifintgen bon 1918 9o!ge VIII finbet gemetp unfern Qlnfang b. QHtß. oerbffentlichten Velannt* 
ma<hung bereite feit bem 

4. Qlobembet b. 36. 

bei ber „Vmtanfcbfltlle für bie ftrieaßanlttbeu", Verltn W 8, Ve h re nft r aft e SS, fotoie hei f amtlichen VeKhßbau!» 
anftalten mit ftaffenetnrichtung patt 


Von ben 3toifchenfcheinen ber früheren Ürttgßanfeiben tp eine gröpere Vnaahl noch immer nicht tn Me 
enbgfilttgen ©tücfe umgetaufcht toorben. Wie Inhaber toerben aufgeforbert biefe 3toifchenfdpeine in ihrem eigenen 
3ntereffe mbglichP halb bei ber „Vmtanfcbfteat für bie ftriegßanteibtn", Verlin W 8, Vehreufirabe SS, aum 
Vmtaufcb einaureichen. 

Verlin, im Vobember 1918. 

Veuhßbanb’Witeftonum. 


$at>enpeiit b. Wrimm. 




Modern« 18 der Broschüre wird ein interessanter, Jedem Leien verstimdlicher UeberbHck Aber den der- Dfeia 50 Pf. 

® zeitigen Stend der Automobil - Beleuchtung gegeben. Azetylenbeleuchtung durch GasentwkUer , M p , 

■ nümsttllliVl PalanihllluA und Autogez, die jetzt zo moderne elektrische Dynamo- und die Sauerst oH - Benzinbeleuchtung “y 1 

UUlUlllUDIl ■ nBleULllTlinV werden besprochen. Aueh viele lahrtechnlsche Ratschläge Aber das Fahren bei Nacht usw., sowie 
«SHIWIIIWNII HHIbHblllHIia allerlei nützliche, praktische Winke Aber alles, was mit dar Automohil-Beleuchtung znsammenbingt. n Zn f 0h “L 

Soodor-Abdruek aus der «AQg. Autoea.-Ztg. M werden, znglekk an Hand vieler sehr instruktiver Abbildungen und Zeichnungen, gegeben. rorto 9 rl. 

Verlag Klaslng & Co. Q. m. b. H., Berlin W. 9, LdnketraDe 38. 










Carl Segebrecht 

DerCm Sn, Staffsdjreiöerstr. ga 


in affen Dimensionen 

für Öen Tfugzeugöau. 


Kennen Sie Kinsings Antobflcher? 

Prospekte kostenlos. 

Verlag Klatbig S Co. C. m. b. jL, Berlin W. 9. 


F.A. SONST * HAMBURG 15 

HOLZIMPORT 


Oregonplne Spruce Redwood 

die leichten, astreinen Hölzer für Flugzeugbau 
Ständiges Lager bis zu den größten Längen — Lieferant der 
meisten Luftschiff- und Flugzeugfabriken des In- und Auslandes 


Richard Hnsculus 

BERLIN SO 36 = 

Wiener Straße 18 Xi0 


Fernsprecher: ^ 

Moritzplatz 

Nr. 4303.^^40 V 
8760 


Flugzeug-Modelle, Material, 
Propeller, Bambus, Panzer- 
rSder, Spannschrauben usw. 

PreBluftmoftore 

Fritz Saran, Berlin W.57, 

Potsdamer Straße 66. 


Illustrierte Preisliste Nr.11 3 lOPfg. 




Borax-Ersatz 

Hartlot-Pulver 

„Fixlot-Composit“ g. gesch. 

Hartlöt-Masse „Syntax“ 
Schweißpulver 
flutog.-Schweißpulver 
Martin Stahl 

(Inh.C.Mielenz) Berlin S026, 
Waldemarstraße 64a. 



Spezialität: 

MechanlkerguB, 
iVjJr INickelaluminiumguB 

nach eigener Legierung 
= r ~= von besonderer Festigkeit, 
Dichtheit und leichter Bearbeitung. 


Auf8treu-Härtepulver 

Marken „Durin“ 

Einsatz-Härtepulver 

Marken „Condor“ 

= Härtestein = 

Marken „Rapid“ 

Hortin Stahl (inb. l nieitu). 

BERLIN SO 20, Waldenarstr. 64 a. 


Scheinwerfer fOr 
Kraftfahrzeuge 

Kissing 0 Ca. UmlUerlM W-9.Lialtslr.3l. 

^JllllllllllllllllllllllllllllllllimilllllllllltllllllllllllllllllllJllllllU: 


Paul 


BERLIN SO 26 
Reichenberger Str. 168 

Mechanische Werkstatt 
für Massenfabrikation 
Schrauben u. Muttern, 
sowie Flugzeug-Zubehörteile. 


=ntiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiiiiiiiiiiiiuiiiiiiur^ 


S.K.F.Universal-Schlauchbinder 


D. R. P. 


Ein Binder 

für alle Größen 



D. R. G. M. 


Unbegrenztes 

Nachziehen 


Süddeutsche KühlerfabriK, Feuerbach. Württemberg 
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Wir empfehlen uns zur fusflhrung uon: 

Schweißarbeiten 

aller Art, als: Schweißen von Flugzeugteilen, Massen¬ 
artikeln, Blech und Rohrarbeiten, Behältern, Rohrfasson¬ 
stücken. Reparaturen an Maschinen- und Automobilteilen. 

Schlosserarbeiien 

Bohr-, Feil- und Stanzarbeiten. Anfertigung von Flugzeug¬ 
teilen aller Art, Massenartikeln, Rohr- und Blecharbeiten, 
kleineren Konstruktionen, Rohrfassonstücken. 

Dreharbeilen 

Herstellung von blanken Schrauben und Fassonteilen. 

„MARS** Gesellsdiaft für Metallbearbeitung mM 

Berlin N65, Genter Straß» 35 / Tel.: Moabit, 1341 und 9536. 





ran; 

Z RE5CHKE □.m.b 

ERLIN. 

TCI CHD/1MI 

5.HQTTTBU55ER UFEF 

M/inPECPC. DDilDClICD RCPIIM" 


Berliner Metallindustrie » 

Berlin SOlö, Neandersfraße 5/4 

Telephon: Morifzplafz 1612. und 5400 

Fabrik für 

Flugzeugbau 


Spezial-Anfertigung von kompletten Fahrge¬ 
stellen, Spannfürmen, Steuerungen, Steuer¬ 
flächen und Beschlägen, sowie sämtlichen 
Dreh- und Fräsarbeiten - Stahlrohr-Zieherei 


Ausarbeitung von Neuheiten 




Die Kunst des Fahrens M. 5,— |J Ohne Chauffeur, 8. AuflageJH. 

= und 20 Prozent Teuerungezaschlag. - - 

Verlag Klasing &. Co. G. m.b.H., Berlin Wg, Linkstr. 3 S 
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Aufo maf f cc fier fchnell^ofif enfa ure-Jtue rfojcjier 


KabelwortV 
Totalbau Berlin. 


Fabrih für Apparatebau 

BERUN-CHARLOHENBURG 


7 ersnt wörtlich für den Schriitleitungs-Teil i Emst Gsrlsb, BerlinWilmersdorf. Für den Anzeigenteil: Otto Kuklik, Berlin. Amtsblatt des Deotechen 
Loitiakrer - Verbandes, Berlin - Charlottenburg. Verlag i Klasing A Co. G. m. b. IL, Berlin W. 9, LinkstraBe 38. 

Druck: Gotenberg Druckerei and Verlag. G. m. b. H., Berlin S.42, Ormnienstrabe 140/43. 
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